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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterias de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en linea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio público. El que un libro sea de 
dominio público significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el período legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio público en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio público son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio público a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio público son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningún tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte útil disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio público con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Búsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio público para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algún libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Búsqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Búsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la päginalhttp: //books.google.com 


Google 


Über dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei — eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 
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Aachener Hütten - Aktienverein, Laufkran- 
schiene ” 18. 

— — Stahlwarenfabrik A.-G, Wechselge- 
triebe * 475. 


Adler-Fahrradwerke vorm. G. Klever, Ein- 
zylinder-Motorfahrrad * 313. 

— Federnde Gabel * 297. 
Leerlaufkupplung * 460. 
Motorfahrradrahmen * 295. 
Motorgepäckdreirad * 364. ` 
Motorwagen 809. 

Rohrachse *550. 
Vergaser * 425. 
Zweizylinder-Motorfahrrad * 347. 


A. G. vorm. Martini & Co., Schiffsmotoren 
= 603. 

Aktiengesellschaft „Werft Conrad“, Gold- 
bagger ” 455. 


Algrain, Fahrradmotor ° 392. 
Allen Son & Co. Ltd., Turbinenkondensa- 
toren ° 623. 


Allgemeine Dampfturbinenbau - Gesellschaft Berliner Motorwagenfabrik, Nabe * 


Nürnberg, Aktionsturbine * 726. 
— — Heissdampfturbolokomobile 
— — Ueberdruckturbine * 724. 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft Berlin, 

Hinterachsen " 602 * 604. 

— — Lastwagenvorderachse * 550. 

— — Omnibusvorderachse * 567. 

Altmayer, Wasserumlaufvorrichtung 
Dampfkessel * 124. 

American Bridge Co., Ambridge Werk * 131. 

American Locomotive Co., Amerikanische 
6gek Personenlokomotive * 255. 

Andree, Die gemeine Parabel als Hilfsmittel 
bei Bestimmung von Maximalmomenten 
“ 657. 

Anhaltische Fahrzeugwerksätte, Seitenwagen 
für Motorfahrräder * 350. 

Anthes, Versuchsmethode zur Ermittlung | 
der Spannungsverteilung bei Torsion pris- 
matischer Stäbe * 342 *356 388 “441 
“455 °471. 

Arno. Wellenanzeiger 155. 

Arnold. Ueber den Entwurf von Gleichstrom- 


* 740. 


für 


maschinen. Kommutation und Wendepole ` 


188. 
Automobil- Union G. m. b. H., Motorwagen ' 
HIT, 
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Babcock & Wilcox, Wasserreiniger * 743. 
— Wasserrohrkessel ° 754. 
Bahnwerkstätten, Epernay, Personenzug- ` 


lokomotive * 470. 

Baird & Tatlock, Instrument zur Bestim- | 
mung der Lage von Keilnuten für Ex- 
Zenter * 126. 

Baicke, Kesselspeisepumpe ° 776 * 777. 

Bänki, Versuche über Strömungserscheinun- 


gen des Wassers bei plötzlichen Richtungs- 


und (Juerschnittsänderungen * 817. 
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Baumann, Ein neues Verfahren zur graphi- 
schen Bestimmung der Stabkräfte in Fach- 
werkslaufkranbrücken " 545 * 562. 

Baur, Wechselgetriebe " 490. 


Büssing, Motoromnibus 828. 
Beck & Henkel, Hängebahnwagen mit Wind- 


— ÖOmnibusvorderachse ° 550. 
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Castner, Das Quecksilberverfahren zur Ge- 
winnung von Chlor und Alkali 80. 

Cie Internationale d'Electricité3, elektrischer 
Flaschenzug * 225. 

— — 30t-Laufkran * 100. 

— — Spill * 241. 

Cincinnati Machine Tool Co., 
Bohrmaschinen * 106. 

Cito-Fahrradwerke, Federnde Gabel ” 297. 

— — Motorfahrradrahmen * 295. 

— — Motorwagen 826. 

—- — Zweizylinder-Motorfahrrad * 347. 

Cockerill, Drehkran 177. 

Laufkran * 73. 

Personenzuglokomotive * 468 * 613. 


werk * 374. 

Beckmann, Vorlesungsversuch zur Demon- 
stration fester Lösungen 32. 

Beckmann & Co., Motorwagen * 791. 

Behr, Seitenwagen für Motorfahrräder * 349. 

Bek, Einschienenförderer * 274. 2 

— Förderband * 274. 

Benrather Maschinenfabrik, Hochbahnkran 
“689. 

— — Verladebrücken * 642 * 643 ° 644. 

Benz & Co., Hinterachse * 603. 

— — Motorwagen 773. 

We Personenwagen-Vorderachse * 566. 

Berlin Anhaltische Maschinenbau - A.-G, 
Hängebahnwagen mit Flaschenzug * 374. 


Freistehende 


— — Koksförderer * 289. = eh 

— — Schleppkettenantrieb für Becherwerke | _ A u nn Ss 
SE — Sperrad "28. 

— — Trogförderer * 289. 


Coiseau et Cousin, Titan-Kran 214. 

Commichau. Spiralförderer 305. 

Compagnie Internationale d’Electricite, Elek- 
trischer Flaschenzug * 225. 

Conrad & Patz, Einzylinder - Motorfahrrad 
* 313. 
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— — Personenwagen - Vorderachse * 567 
* 568. 

Bethlehem Steel Co., Panzergeschoss * 328. 
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Aug. Göricke, Einzylindriger Fahrrad- "Contal, Motorgepäckdreirad * 366. 

nn Ga Mas SS Cornwall, Förderband * 274. 
ZEN MODEL EI ee Corona Fahrradwerke, Metallindustrie A.-G., 

— Fahrradmotor * 409. 


Motorradregulierhebel "512. 
|Cowing, Klappbrücke * 25. 
| ao Motorzweirad mit eingehängten Motor 


Federnde Gabel * 298. 
Leerlaufkupplung * 460. 
Motorfahrradrahmen " 295. 
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wie negative Jonen bilden? 239. Gen -Maschinenfabrik, Motorgepäckdreirad 
Bleichert & Co., Becherwerk * 325. | 
— — Elektrohängebahnwagen * 226. D. 
— — Halden-Drahtseilbahn * 371. | 

, Daimler, Motorwagen 773. 


Boetius, Glasschmelzofen * 262. 


Bolter Sons Structural Iron Works, Werk- ! Davey, Paxman & Co, Sauggasanlage * 332. 
statteinrichtung * 33. Delattre, Laufkran 163. 

Bosch, Magnet- elektrische Lichtbogenzün- ' v. Denffer, Neue Holzbearbeitungsmaschinen 
dung * 445. | "11 *28. 

| Boston Brückenbauanstalt, Werkstatteinrich- | Denny & Johnson, Torsionsmesser * 

ı tung * 230. Deseniss & Jacobi, Pumpe mit Filter * 

Bousse, Becherwerk * 323. Deutsche Ultramobilgesellschaft m. 

Bowden-Bremsen Co., Bowdenkabel Motorwagen 791. 

Bracket Bridge Co., Dianıant-Fahrradwerke, Gebr. Nevoigt, Dreh- 
* 33. barer Motorradgriff * 512. 

Bradley, Kettenantriebfür Becherwerke "338. , — — Einzylindermotorfahrrad * 312. 
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Braun, Telefunken * 204. — — Fahrradmotor * 379 * 409. 

' Brennabor-Fahrradwerke, Gebr. Reichstein, '— — Leerlaufkupplung * 459. 
Federnde Gabel * 296. — — Motorfahrradrahmen * 295 " 296. 

= — Leerlaufkupplung * 461. — — Vergaser * 424. 


= — Motorfahrradrahmen * 296. ‚Dion- Bouton-Gesellschaft, Motorwagen 793. 

— — Motorgepäckdreirad * 364 * 366. CR Mc. Innes, Ltd., Cipollina-Doppel- 

Breuer & Cie., Filterapparate ` 708 * 709. diagrammindikator * 13. 

— — Wasserreiniger “ 703. | Drews, Das maschinen-technische Unter- 

Brillié, Motorwagen 808. l richtswesen auf der Jubiläums-l.andes- 

‚ Bromovsky, Schulz ée Sohr, Güldnermotor ` ausstellung in Nürnberg 1906. 709 805 
* 598. — Die Hebezeuge auf der Weltausstellung 


Brouwer, Koksrinne “ 292. in Lüttich 1905 "A %17 "An "ZA 7100 
Brünn-Königsfelder Maschinenfabrik, Spiri- *135 * 161 *177 *212 #225 * 241 *259. 
tusmotor " 596. Duddell, Pfeifende Bogenlampe * 778. 


Büchner, Schornsteinaufsatz * 190. Dürkopp, Einzylindriger Fahrradmotor *382. 
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Dürkopp Fahrradmotor * 411. 

— Federnde Gabel "298. 

— Motorfahrradrahmen ° 296. 

Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vor- 
mals Dürr & Co., Schiffskessel * 754. 

— — Wasserrohrkessel * 754. 

Dufaux & Cie., Fahrradmotor * 394. 

— -— Motosacoche * 330. 

— — Vergaser * 426. 

— — Zündung für Fahrradmotore * 444 
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Earnshaw & Co. Tandemventilmaschine 
* 581. 

Eggebrecht & Schumann, Lastwagengleit- 
lager * 532. 

— — Omnibusvorderachse * 569. 

— er Personenwagenvorderachse * 566 * 567 
* 569. 

— — Vorderachsnabe * 534. 

Eisemann, Magnet-elektrische Zündung * 446. 

Eitle, Aufgabevorrichtung fürFördergut * 340. 

Elsässische Maschinenbaugesellsch , Güter- 
zuglokomotive * 632. 

Eminger, Die Bestimmung des auf dem Bo- 
den von Rohölbebältern angesammelten 
Wassers * 429. 

Erhardt, Geschütz-Schubkurbelkeilverschluss 
* 278. 

— Panzerautomobil * 813. 

Excelsior Fahrradwerke, 
men * 295. 


Motorfahrradrah- 


F. 


Fabrique Nationale d’Armes de Guerre, 
Federnde Gabel * 297. 

Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke, Eine 
neue Type von Wechsel- und Drehstrom- 
dynamos * 127. 

— — Elektromotoren mit eingebautem An- 
lasswiderstand * 832. 

Ferranti, Dampfabsperrventil * 720. 

Fiat, Motorwagen 809. 

Fischer & Co., Motorwagen * 792. 

Flaman, Selbstaufzeichnender Geschwin- 
digkeitsmesser " 750. 

Flamme- Rongi, Umsteuerung " 244. 

Flohr, Turmdrehkrane * 502. 

Fontaine, Selbsttätige Sägeschärfmaschine 
"383. 

de Forest, Drahtlose Telegraphie * 303. 

— Wellenanzeiger ” 155. 

— Wellenmesser * 185. 

Ford-Motorwerke, Motorwagen ” 810. 


La Française Electrique, Elektrischer Fla- 


schenzug * 220. 


Frank, Ueber Gewinnung von Kohlenstoff- 


russ und Graphit 
Metallkarbiden 239. 

Fredenhagen, Hängebahnwagen * 354. 

Freudenstein & Co., Achslager * 92. 

— — Muldenkipper Oi 

— — Rundkipper * 

— — ari * 00. 

Freytag, Die Gaskraftmaschinen auf der 
internationalen Ausstellung in Mailand 1906 
"595 "614 ` 662. 

de Fries, Hebebock * 260. 

— Schlachthauswinde * 260. 

-- Schraubenflaschenzug * 243 * 259. 

Fynn, Selbstanlaufender Einphasenmotor mit 
_ fester Umlaufszahl * 591. 
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aus Acetylen und 


Gesellschaft für elektrische Industrie, Loko- 
motivbekohlungskran * 628. 

Gesellschaft für Förderanlagen, Ernst Heckel, 
Selbstentlader * 386. 

— — Verladeanlage * 386. 

Gilain, Drehkran * 179. 

— Laufkran * 135. 

Glässing & Schollwer, Gleisrahmen * 60. 

— — Plattformwagen * 103. 

— — Vorderkipper *94. 

— — Wendeplatten ° 61. 

de Glehn, Steuerschraube * 193. 

Göricke, Einzylindriger Fahrradmotor * 378. 

— Einzylinder-Motorfahrrad * 312. 

— Fahrradmotor ° 409. 

— Federnde Gabel * 298. 

— Leerlaufkupplung * 460. 

— Motorfahrradrahmen * 295. 

Göhring, Filterapparat * 709. 

— Wasserreiniger * 822. 

Gouverneur- Fahrradwerke, 
rahmen * 295. 

Graichen, Anfahrständer * 461. 

Grimmer, Wasserreiniger * 707 *741 "204 
* 793 * 822. 

Gritzner, Motorfahrradrahmen * 295. 

Grunmach, Versuche über die Diffusion von 
Kohlensäure durch Kautschuk ` 207. 

Güldner, Gasmaschine ` 788. 

— Generator * 600. 

— Generatoranlage * 801. 

Guilleaume-Werke, Förderband * 274. 

— — Lokomotivbekohlungskrane * 626. 

Gustin Fils Ainé, Drehkran 213. 

— — Elektrischer Flaschenzug * 226. 

— — Laufkran "loi, 

Guttmann, Wasserreiniger * 743. 
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Haber, Der anodische Angriff des Eisens 
durch vagabundierende Ströme im Erd- 
reich und die Passivität des Eisens * 431. 

Haedicke, Die Temperaturschwankungen auf 
der gesamten Erdoberfläche "141. 

Härden, Wellenanzeiger * 155. 

Halden & Co., Apparat zur ununterbrochenen 
Herstellung von Lichtpausen 638. 

Halm, Freistehende Bohrmaschinen * 106. 

Hancock. Einfluss des wechselweisen Ver- 
drehens auf die elastischen Eigenschaften 
von Metallen * 646. 

— Ueber den Einfluss zusammengesetzter 
Spannungen auf Kl elastische Eigen- 
schaft von Stahl < 

v. Hanfistengel, ne tele Klappbrücken 

Ch T22, 

— Neuere Hebezeuge * 4177433 *673*689. 

— Neuerungen im Bau ‚von Transportan- 
lagen in Deutschland “273 *289 ° 305 
“321 * 337 7 353 *371 * 385 * 405 * 449 
* 609 "625 * 641. 

Hannoversche Waggonfabrik, Dampfwagen 
828. 

Hansa Automobilgesellschaft m. b. H., Mo- 
torwagen " 773. 

Henning & Wrede, Glasofen 301. 


Motorfahrrad- 


' Hiller, Federnde Gabel ` 297. 


— Motorfahrrad * 775. 
— Motorfahrradrahmen * 296. 


‚.— Wechselgetriebe ` 461. 


Hirschland, Ueber die Formänderung von 
Drahtseilen " 209 * 234 7 250 `° 264 " 279. 


‚ L’Hoest-Pieper, Elektrische Zugbeleuchtung 


€ 517. 
Holden & Brooke, Wasserabscheider * 96. 
Hopkinson & Co., Dampfabsperrventil von 
Ferranti * 720. 
Hoppe, Becherkettenfüllung * 341. 
Horch & Co., Vorderachse * 534. 


! Hornemann, Oxy dfritter * 155. 


Galland, Dampfwinde * 261. 

Gebauer, Wagenkipper * 451. 

Gesellschaft für drahtlose Telegraphie, Fun- | 
kentelegraphie * 395. 

— — Tragbare Station’ 757. j 


Hüttis & Hardebeck, Hinterachse * 603. 

Huillier, Schlagv ersuche mit Flusseisen und 
Stahl 150. 

Hundhausen, Verfahren zur Herstellung von 
Handgriffen aus Draht °314 -542. 
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Industrial Improvements Co., 
scheider * 96. ' 

Isham, Granate * 347. 

Ives, Wellenmesser * 185. 


d, 


Jaehn. Neuere Schienenstossanordnungen 
mit enger Stosswellenlage * 401, * 421 
* 437 * 453. 

Johnson, Temperaturregler * 699. 

Jude, Schlagversuche mit Flusseisen und 
Stahl * 138. , 
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K. 


Kaeferle, Temperaturregler * 700. 
Kahlbaum & Sturm, Ueber die Veränder- 
lichkeit des spezifischen Gewichts 15. 

Karpen, Wellenanzeiger * 171. 

Kelvin & White, Denny und Johnsons Tor- 
sionsmesser * 79. 

Kerdijk, Goldbagger für Pagoeat auf Celebes 
* 465. 

King, Drahtlose Telegraphie " 269. 

Klein, Schanzlin & Becker, Zwillingspump- 
maschine * 776. 

Koch, Der heutige Stand der Motorfahr- 
räder * 294 * 312 * 328 "347 "363 ” 378 
* 392 * 409 "424 °444 *459 "475 *490 
* 510. 

König, Arbeitsdiagramme der Flachform- 
maschinen ` 497 * 523 * 537 “555 " 509 
* 587 ° 604 *617 * 650. 

Körling, Zündzeitpunktverstellungs -Vorrich- 
tung * 331. 

Körting, Becherwerk * 321. 

Kohl, Windfahne ` > 494, 

— Windmesser * 399. 

Koppel, Bodenentleerer * 387. 

— Doppelschienengleis "` 61. 

— Drahtseilbahn ° 63. 

— Elektrische zn “71: 

Zu. Hängebahnträger ` 

— Kastenentleerer * EE 

— Kohlenwagen * 95. 

— Kugeldrehscheibe ° 62. 

— Muldenkipper * 94. 

-— Patentgleis ohne Kleineisenzeug " 60 

— Plattformwagen * de 

— ee 

— Rundkpper " 

-~ Schmalspurlokomotive 

— Seitenentleerer * 407. 

Krell, Schleppkettenantrieb für Becherwerke 
* 339. 

Krupp, Geschützkeilverschluss " 277. 

— Geschützschraubenverschluss ~ 278. 

— Panzerplatte * 376. 

— Turmgeschütz ” 293. 

Küpper, Eine neue Lötmasse „Tinol“ 639. 

Kull, Bemerkung über die Beanspruchung 
gekröpfter Wellen ° 218. 

— Die Geschwindigkeit des Treibkolbens 
noel hydraulischen Hebemaschinen ` 286. 

- Träger mit kleinster Durchbiegung; Trä- 

ger mit kleinstem Biegungswinkel am 
Ende * 481. 

— Zur Untersuchung der Eingriffsverhält- 
nisse des Schneckengetriebes * 721. 

Kyll, Filterapparat " 709. 

— Wasserreiniger * 795. 


L. 


| Langen & Wolf, Tandemgasmotor " 662. 

Langrod, Synthetische Untersuchungen der 
Gasströmung mit Berücksichtigung der 
Widerstände * 116. 


*71. 


— Zur Theorie der Gasdrosselung * 705. 


nn — —- 


any ees prang 


Lassig-Werk der American Bridge Co., 
Werkstatteinrichtung * 35. 

Laurin & Klement, Motorwagen 827. 

Lawaczeck, Beitrag zur Theorie und Kon- 
struktion der Wage mit besonderer Be- 
rücksichtigung der n-fach übersetzten 
Hebelwage * 664 *680 "694 * 711 * 727 
” 744 


Lelong. Maschine zur Herstellung von Ketten 
* 718. 

Ley, Motorwagen * 811. 

Lichtenstein, Zur Theorie der Wechselstrom- 
kreise * 38 * 109 * 118. 

Liebold & Co. A.-G., Wehranlage in der 
Oder im Harz * 731. 

Linser, Motorfahrradrahmen * 295 * 296. 

Lodge-Muirhead, Drahtlose Telegraphie * 302. 

Luther, Gichtaufzug * 609. 

Lutz, Automobilachsen * 531 
"586 ° 601. 


* 548 * 566 


M. 


Maffei, Haselwandermotor " 821. 

Magnetzünder-Gesellschaft, Unterberg & Cie. 
Magnet-elektrischer Zündapparat 447. 

Majorana, Drahtlose Telegraphie * 304. 

Marshall, Koksförderer * 290. 

Marshall-Mc. Clintic ConstructionCo., Werk- 
statteinrichtung * 34. 

Mars-Werke, A.-G., Einzylinderniotorfahr- 
rad * 313. 

— — Federnde Gabel * 297. 

— — Motorfahrradrahmen " 296. 

Martens, Anlage und Betrieb von Fabrik- 
bahnen 9 * 59 *70 *92 * 103. 

— Die Selbstfortbildung des Ingenieurs 

492. 

— Elektrische Zugbeleuchtung , 
L’Hoest-Pieper * 517. 

Marzahn, Die mung der wirtschaft- 
lichsten Dampfanlage für Betriebe mit 
Bedarf an Heizdämpfen 529 551. 

Maschinenbauanstalt Humboldt, 
Band * 275. 

— Lokomotivbekohlungskran * 627. 

— Wagenkipper * 452. 

Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, Braun- 
kohlengenerator * 788. 

— — Gasmaschine * 785 * 786. 

— — Turmdrehkran * 417 * 419. 

— — Wagenkipper 450. 

— — 700 PS-Zoelly-Dampfturbine * 628. 

Maschinenfabrik Augsburg, Dieselmotor 
* 818. 

Maschinenfabrik Esterer, A.-G., Heissdampf- 
lokomobile * 739. 

Maskelyne, Fritter * 154. 

— Wellentelegraphie * 268. 


Bauart 


Eisernes 


Matthaei, Ueber den Einfluss der Tempera- | 


tur auf die Kohlensäureassimilation 44. 

Mehl, Selbsttätige Raumtemperaturregler 
* 698. 

Merz, Kratzerrinne * 292. 

Meuth, Die Wärmekraftmaschinen der Jubi- 
läums-Landesausstellung in Nürnberg 1906 
369 *577 *628 * 644 "724 *° 737 * 753 

= * 776 ” 785 * 801 * 818. 

Michel, Ein neuer Apparat zur Signalisierung 
ankommender Züge auf der Station *574. 

Miller & Co., Wasserreiniger * 823. 

Mindener Maschinen- und Fahrradfabrik, 
Motorfahrradrahmen * 296. 

Minerva Motors Ltd., Federnde Gabel * 297. 

— — Geschwindigkeitsgetriebe * 478. 

Misis, Die Ermittlung der Maximalbiegungs- 
momente an statisch bestimmten Lauf- 
kranträgern " 593. 

Mohr & Federhaff, Verladebrücke * 644. 

Morgenstern, Filterapparat * 711. 

— Wasserreiniger * 764. 

Mosters, Singender Flammenbogen * 303. 

Motorenfabrik „Magnet“ G. m. b. H., Ein- 
zvlindermotorfahrrad * 312. 

— — Einzylindermotorfahrrad mit Leerlauf 
und Geschwindigkeitswechsel * 328. 


Namen-Register. 


Motorenfabrik „Magnet“ G. m. b. H., Ein- | Puch, Einzylinder-Motorfahrrad ° 328. 
zylindriger Fahrradmotor * 381. — Fahrradmotor * 379 * 410. 

— — Motorfahrradrahmen * 296. — Motorfahrradrahmen * 296. 

— — Motorgepäckdreirad * 364. — Zweizylinder-Motorfahrrad * 348. 

-— — Wechselgetriebe * 491. 


— — Zweizylindermotorfahrrad 349. 
Rasch, Die Ermittlung und Aufzeichnung 


Müller, Ueber den Entwurf von Gleichstrom- 
maschinen, Kommutation und Wendepole 
der Umwandlungspunkte fester Lösungen 
* 761 


188. 


N. 


Nairz, Fortschritte auf dem Gebiete der 
Funkentelegraphie * 395 * 414 *757 *778. 

Neckarsulmer Fahrradwerke A.-G., Federnde 
Gabel * 297. 

— — Motorfahrradrahmen * 295 * 296. 

— -- Motorgepäckdreirad * 367. 

— Motorwagen 828. 

— Watawata-Treibriemen * 510. 

— Wechselgetriebe * 476. 

— Zweizylinder-Motorfahrrad * 349. 

Nehse, Glasschmelzofen * 283. 

Nevoigt, Drehbarer Matorradgriff * 512. | 

— Einzylinder-Fahrradmotor * 379. ' 

—- Einzylinder-Motorfahrrad * 312. 

— Fahrradmotor * 379 * 409. 

— Leerlaufkupplung * 459. 

— Motorfahrradrahmen " 295 * 296. 
Vergaser * 424. 

Nürnberger Motorfahrzeugefabrik „Union“, 
Hinterachsen * 603. 

— — Motorwagen * 810. 


761. 
— Physikalisch-metallurgische Rundschau 
691 


Rateau, Anlagen zur Ausnutzung von Aus- 
puffdampf * 653. 

Recke, Steuerung * 579. 

Reich, Die Temperatur des negativen Licht- 
bogenkraters 224. 

Reichelt, Die konstruktive Behandlung der 
Heissdampfrohrleitungen mit Berücksich- 
tigung der Materialfrage * 659 * 676. 

Reichling & Co., Wasserreiniger * 793. 

Reinecken, Sandsäulenfilter * 742. 

| Reissner, Nordamerikanische Eisenbauwerk- 
stätten * 33 *54 *65 "en *97 *131 * 145 
*164 * 182 * 214 °” 230. 

i Rheiner Maschinenfabrik, Rangierwinde * 72. 

Rheinische Metallwaren- und Maschinenfa- 
brik, Panzergeschoss * 328. 

Richard, Planimeter ° 655. 

Richter, Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 
Das Eisenbahnwesen mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Lokomotiven *6 * 26 
"A0 *84 *113 *193 *228 *243 * 257 

— — Personenwagenvorderachse " 567. * 468 * 484 * 505 *519 *583 *611 * 632. 

— — Vorderachsgleitlager * 532. Riedinger, Dieselmotor * 820. 

Nussbaumer, Uebertragung von Töne * 303. | — Ventildampfmaschine * 577. 
Rivierre, Wechselgetriebe * 491. 
Robisch, Kühlvorrichtung für Fahradmotoren 
0. 
Olsen, Zerreissmaschine * 41. 


* 414. 
| Rochefort, Drahtlose Telegraphie * 253. 
Opel, Federnde Gabe! * 296. 
— Motorfahrradrahmen * 296. 


— Fritter * 154. 
— Zweizylinder-Motorfahrrad * 349. 


Rockstroh, Tandemventilmasckine‘-* 581. 
Roeder, Seitenwagen für Motorfahrräder *350. 
Orenstein & Koppel, Bodenentleerer " 388. 
— — Bodenentleerer * 405. 


Rottmann, Wasserreiniger * 823. 

Rude, Der Wasserrohrkessel als Kessel für 
— — Boden- und Seitenentleerer * 408. 
Ortmann, Motordreirad * 350. 


hohe Beanspruchung 76. 
Rudert, Becherwerk * 321. 
— Motorgepäckdreirad * 365. 
H 


Rummel, Die 8. Internationale Automobil- 
Page, Faltbrücke * 2. 


ausstellung in Paris 81. 
Rutgers, Einige Neubauten in Betoneisen 
* 487 
Papalexi, Dynamometer * 172. 
Pedrick & Ayer, Nietmaschine * 99. 


Pencoyd Iron Works, Werkstatteinrichtun- 


varı Ryckevorsel, Temperaturschwankungen 
auf der gesamten Erdoberfläche * 141. 


Ñ, 


Scharrer & Gross, Einzylinder - Schieber- 


gen * 54. maschine * 580. 
Pennsylvania Steel Co., Werkstatteinrich- | — — Sauggasgeneratoranlage * 801. 
tungen * 88. — — Sauggasmaschine * 801. 


— — Verbrennungsmaschine * 804. 
Scheid, Wasserreiniger * 822. 
Tandemventilmaschine * 579. 
Schenck, Becherwerk * 324. 

— Füllvorrichtung für Becherwerke * 341. 

Schenke, Faltbrücke * 1. 

Scherzer, Klappbrücken * 24. 

Scheuer, Versuche über die Darstellung von 
Oxyden des Stickstoffes durch Hoch- 
spannungsentladungen in Luft 45. 

Schmidt, Ueberhitzer * 53 * 737 * 739. 

Schneider, Entzündung von Sprengladungen 
* 304. 

Schneider & Co., Motorwagen * 773. 

— — ?/, gek. Schnellzuglokomotive ° 113. 

— — 3j gek. Schnellzuglokomotive * 507. 

Schniewind, Fritter 154. 

Schnurpfeil, Die bei der Glasfabrikation in 
Betracht kommenden Schmelzofensysteme 
* 262, * 283, * 299. 

Schönebecker Metallindustrie A.-G., Motor- 
fahrradrahmen * 295. 

Schöppe, Selbsttätiger Feuermelder * 430. 

Schrader, Turmdrehkrane * 502, * 513. 


Perlewitz, Spaltung der Trommel einer 
Drachenwinde * 152. 

Peugeot frères, Motorw 

Peugert, Wellenanzeiger 

Pfeiffer, Förderrohr * 309. 

Phänomen - Fahrradwerke, 
Federnde Gabel * 297. 

— — Motorfahrrad * 775. 

— — Motorfahrradrahmen * 296. 

Piedboef, Dampfkessel 756 * 757. 

Pirani, Tandal und Wasserstoff 45. 

Pohlig, Entladevorrichtung " 342. 

— Gichtaufzug * 609. 

— Verladebrücke * 644. 

— Wagenkipper * 452. 

Polyphon Musikwerke, Motorwagen * 789. 

Prasch, Neuerungen auf dem Gebiete der 
Wellentelegraphie * 154 * 170 * 185 * 204 
* 253 * 268 * 302. 

Presto-Werke, Motorfahrradrahmen * 294. 

Progress-Motoren- u. Apparatebau G. mb. 
Fahrradmotor *380 * 410. 

— — Motorfahrradrahmen * 294 * 295. 

— — Zweizylinder-Motorfahrrad * 347. 


— ` mees 


en * 826. 
170. 


Gustav Hiller, 


Ën 


4 


Schröter, Wechselgetriebe * 477, 

Schumann & Cie., Wasserreiniger * 741. 

Schwade, „Automat“ - Duplex - Dampfpumpe 
* 271. 

Schweizer Automobil- und Motorbootfabrik 
Vulkan, Automobilomnibus 809. 

Schwenke, Wechselgetriebe * 478. 

Seaton, Schlagversuche mit Flusseisen und 
Stahl * 138. 

Seidel & Naumann, Federnde Gabel * 297. 

— — Motorfahrradrahmen " 295 * 296. 

Seiffert & Co., Kugelgelenkausgleicher * 677. 

Siebert, Glasschmelzofen * 284. 

Sieg-Rheinische Hütten A.-G. Friedrich Wil- 
helmshütte, Wasserreiniger * 765. 

Siemens, Glasschmelzofen " 263. 

— Apparat zur Bestimmung der aus Zentral- 
heizungen entnommenen Wärmemengen 
* 223. 

— Siemensofen 283. 

Siemens - Schuckert, Elektrische Kranaus- 
rüstung * 35. 

Smith, Versuche über die Schwingungsfes- 
tigkeit von Flusseisen * 139. 

Smreker, Wasserreiniger * 795. 

Societe Alsacienne de Constructions Méca- 
niques. Schnellzuglokomotive * 193 * 506. 

Société Anonyme „Cie. Centrale des Con- 

structions, ?/, gek. Schnellzuglokomotie * 113. 

Société Anonyme des Ateliers Germain- 
Monceau, Motorwagen 828. 

Societ& Anonyme des Chantiers navals ate- 
liers et fonderies de Nicolaief, °/, gek. 
Eilgüterzuglokomotive " 84. 

Société Anonyme John Cockerill, Drehkran 
“177. 

Laufkran * 73. 

Personenzuglokomotive * 468 * 613. 

Schnellzuglokomotive * 243 * 611. 

Sperrad * 75. 

— — Ueberhitzer * 612 * 613. 

Société Anonyme de Construction La Métal- 
lurgique, ?/ gek. Schnellzuglokomotive "87. 

Société Anonyme „Energie“, 2. gek. Per- 
sonenzuglokomotive * 259. 

Societe Anonyme Franco-Belge, 3/; gek. Eil- 
güterzuglokomotive * 257. 

Société Anonyme J. J. Gilain, Drehkran 
* 179. 

-- — Laufkran * 135. 

Société Anonyme St. Léonard, ?/, gek. Eil- 
güterzuglokomotive * 86. 

Société Anonyme Liögeoise, Hydraulischer 
Halbportalkran * 212. 

Société Anonyme d’Ougr&e-Marihaye, Bock- 
kran * 214. 

Société Anonyme „La Meuse“, 
Schnellzuglokomotive " 583. 

Societe Anonyme Le Titan Anversois, 30 t- 
l.aufkran 100. 


— m 
— 


— ` mmm 


1. gek. 


Société de Construction des Bätignolles, 


Gemischtezuglokoniotive 635. 


— — . gek. Personenzuglokomotive * 505. 


Société française de Constructions mecani- 
ques, Vierzylindrige Verbund - Gütgrzug- 
lokomotive * 632. 

Società Italiana Langen & Wolf, Tanden- 
gasmotor " 662. 


Staedel, Zur Hakenberechnung * 501. 
Stähler, Gichtaufzug * 610. 

Stella, Fräsmaschine * 12. 

— Zylindersäge * 11. 

Stone, Drahtlose Telegraphie ” 302. 


Stotz, Förderrohr * 305. 

— Kreuzgelenkkette * 354. 

— Schaukeltransporteur * 353. 

— Badevoerichtung * 340. 

— Speisevorrichtung für Elevatoren * 340. 

Strauss, Amerikanische Klappbrücken "1 "23. 

Stuckenholz, Laufkran * 18 * 35. 

— Turmdrehkran * 673. 

Suess, Förderrohr " 305. 

Sulzer, Dampfturbine * 644. 

Dreizylindriger Viertakt - Dieselmotor 
* 614. 

— Schnellaufende Dampfmaschine * 582. 


Namen-Register. 


$ E 


'Sulzer, Umsteuerbarer vierzylindriger Diesel- 
Schiffsmotor * 615. 
Summers, Bodenentleerer * 409. 


1 T 


Talbot & Co, Flachboden-Schnellentlader 
* 406. 

— — Seitenentlader * 405. 

Thiess, Die geplante Einführung des Auto- 
mobilbetriebes für 
Berliner Feuerwehr 684. 

Tissot, Fritter * 154. 

— Wellenanzeiger * 171 * 172. 

Titan, Laufkran 100. 

Tower, Die Einwirkung des Stickstoffs auf 
Wasserdampf 44. 

Trautz, Studien über Chemilumineszenz 31. 


die Löschzüge der | 


Bücherschau. 
' Adam, Der gegenwärtige Stand der Ab- 
wässerfrage 46. 


Barth, Die zweckmässigste Betriebskraft 144. 

Bauch, Die Einrichtung elektrischer Be- 

| leuchtungsanlagen für Wechsel- und Dreh- 
strombetrieb 100. 

Baumann, Drahtlose Telegraphie und Tele- 
phonie 624. 

| Bechstein, Instrumente zur Messung der 

' Temperatur für technische Zwecke 64. 

Bermbach, Die Akkumulatoren, ihre Theorie, 
Herstellung, Behandlung, Verwendung mit 
Berücksichtigung der neueren Sammler. 

Biedermann, Technisch-chemisches Jahr- 
buch 1903. 16, 1904. 784. 


| 


Trenton Iron Works, Werkstatteinrichtung | Böttcher, Krane 191. 


* 33. 

Treptow, Der Wettstreit zwischen Geschütz 
und Panzer * 246 * 276 * 292 * 309 * 325 
* 345 * 359 * 375. 

Truffault, Federnde Gabel * 298. 


Urbanitzky, Schienenstuhl " 168. 


V. 


Vauer, Vergaser " 425. 

Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., 
Dieselmotor * 818. 

— — Turmdrehkran * 417 * 419. 

— — Wagenkipper 450. 

— — 700 PS-Zoelly-Dampfturbine * 628. 

Vierordt & Cie., Wechselgetriebe * 492. 

Viktoria-Werk A.-G.. Wechselgetriebe ” 477. 

Völker & Prügel, Einzylindermotorfahrrad 
* 328. 

— — Fahrradmotor * 392. 

Vogel. Die Motorwagen auf der Internatio- 
nalen Automobilausstellung, Berlin * 772 
* 789 * 808 * 826. 

Vournasos, Ueber den griechischen Asphalt 
und seine technische Bedeutung * 200 


W., 


Wanderer -Fahrradwerke, 
” 297. 

— — Motorfahrradrahmen * 294. 

Wellmann-Seaver-Morgan & Co., Wagen- 
kipper 452. 

. Westinghouse-Gesellschaft, Elektr. Laufkran- 
ausrüstung ” 163. 

Winkler, Die Darstellung reinen Aethyl- 
alkohols 190. 

Wöhler, Darstellung von metallischem Cal- 
cium für Laboratoriumszwecke 45 

Wood, Hydraulische Trägerklink- u. Schneide- 
maschinen * 57. i 

` Wotruba, Die Heissluftmaschine mit grosser 
Kompression 190. 


A 


Yale-Riehle, Dehnungsmesser " 42. 


Z. 


Zedel, Fahrradmotor * 378 * 381 * 410. 

Zedner, Ueber die chemische Zusammen- 
setzung der Nickeloxyd-Elektrode im 
Jungner-Edison-Akkumulator 189. 


Federnde Gabel 


LU 


_—— 


| Bredig, Handbuch der angewandten physi- 
kalischen Chemie 46. 
Budau, Die Berechnung der hydraulischen 
| Turbinenregulatoren 416. 
Die Geschwindigkeitsregulierung der 
hydraulischen Regulatoren 656. 


Chwolson, Lehrbuch der Physik 80. 

Czudnochowski, Walther Biegon von, Das 
elektrische Bogenlicht, seine Entwicklung 
und seine physikalischen Grundlagen 784. 


Dietrich, Die gebräuchlichen Dampfturbinen- 

| systeme 400. 

ı Doelter, Physikalisch-chemische Mineralogie 

160. 

' Dokulil, Rationelle Teilung einer Distanz- 
platte 176. 

Donadt, Lehrbuch der Mechanik 352. 


i Eckermann, Berichte über Geheimmittel, 
welche zur Verhütung und Beseitigung 
von Kesselstein dienen sollen 47. 
Edler, Entwurf von Schaltungen und Schalt- 
apparaten (Schaltungstheorie) 224. 
Erlacher, Briefe eines Betriebsleiters über 
| Organisation technischer Betriebe 384 
Eyermann, Die Dampfturbine 320. 


Fischer, Kurzes Lehrbuch der chemischen 
Technologie 319. 

Fleming, Elektrische Wellentelegraphie 576. 

Förster, Handbuch der angewandten physi- 
kalischen Chemie 46. 

— Vergleichende Untersuchungen von Krei- 
selpumpen 80. 

Frankenberg. Betrieb von Fabriken 15. 
Freytag, Hilfsbuch für den Maschinenbau 

| 448. 


Garnett, Turbines 672. 

| Gelpke, Turbinen und Turbinenanlagen 832. 

' Gerland, Abhandlung zur Geschichte der 
mathematischen Wissenschaften mit Ein- 
schluss ihrer Anwendungen 592. 

Grünebaum, Zur Theorie der Zentrifugal- 
pumpen 640. 


Haber, Thermodynamik technischer Gas- 
reaktionen 240. 

Hagens, Die Schaufelformen und Leistungen 

| der Zentrifugalpumpen 500. 

Haier, Feuerungsuntersuchungen des Vereins 
für Feuerungsbetrieb u. Rauchbekämpfung 
in Hamburg 608. 

: Haimovici, Graphische Tabellen und gra- 

phisch dargestellte Formeln zur sofortigen 

Dimensionierung von Eisenbetonplatten- 

decken usw. 703. 

‚ Hanausek, Erdmann-Körigs Grundriss der 

allgemeinen Warenkunde 730. 

Herre, Die Dampfkessel 320. 

lv. Höhnel, Die Mikroskopie der technisch 

ı verwendeten Faserstoife 127. 

Hoppe, Lexikon der Elektrizität und Elektro- 
technik 224. 

Hrabák, Hilfsbuch 
techniker 495. 

Hülle, Die Werkzeugmaschinen 570. 

'Jahnke, Vorlesungen über die Vektoren- 

ı rechnung 191. 

| Johanning, Betrieb von Fabriken 15. 


| 


für Dampfmaschinen- 


Jüptner, Lehrbuch der chemischen Techno- 
logie der Energien 46. 


kKöber, Strahlendiagramm 207. 


trischer Maschinen 479. 

Kohlrausch, Lehrbuch der praktischen Physik 
240. 

Kraatz, Maschinentelegraphen 432. 


Lehmann, Dr. J. Fricks Physikalische Technik | 


336. 
Lewin, Werkstättenbuchführung für moderne 
Fabrikbetriebe 816. 


Marx, Thomson Elektrizitätsdurchgang in | 


Gasen 672. 
Mayr, Das Bessemern von Kupfersteinen 725. 
Mayer & Crap, Die praktische Wartung der 
Dampfkessel und Dampfmaschinen 608. 
Mazotto, Drahtlose Telegraphie und Tele- 
phonie 624. 

Mörsels, Der Eisenbetonbau, seine Theorie 
und Anwendung 367. 

Mohr, Abhandlungen aus dem Gebiete der 
technischen Mechanik 239. 


Nernst, Physikalisch-chemische Betrachtun 
gen 46. 


Sach-Register. 


Pohlhausen, Berechnung und Konstrucktion 
der Maschinenelemente 128. 


ı Punga, Das Funken von Kommutatormo- 
v. Königslöw & Krause, Die Isolierung elek. 


toren mit besonderer Berücksichtigung der 
Einphasenkommutatormotoren 160. 


| Ramisch-Göldel, Zahlentafeln 496. 
' Reissner, Amerikanische Eisenbauwerkstätten 


639. 
Roose, Warmwasserbereitungsanlagen und 
Badeeinrichtungen 256. 


Ruff, Auskunftsbuch für Statische Berech- 
nungen der Maschinen 560. 


Salinger, Der Eisenbetonbau in Theorie und 
Praxis 336. 

Sander, Elektrotechnik 400. 

Schimpf, Trägertabelle 319. 

Schlecht, Das Recht der Elektrizität 736. 

Schmidt, Elektrische Telegraphie 576. 

Schneider, Die Maschinenelemente 447. 

Schulte, Untersuchungen über die Entlöh- 
nungsmethoden in der deutschen Eisen- 
und Maschinenindustrie 575. 


Stegemann, Betrieb von Fabriken 15. 


Niethammer, Turbodynamos und verwandte | Thomälen, Kurzes Lehrbuch der Elektro- 


Maschinen 656. 


technik 336. 


Parnicke, Die maschinellen Hilfsmittel der | Thomas, Steam-Turbines 671. 


chemischen Technik 46. 
Pfitzner, Die elektrischen Starkströme, ihre 
Erzeugung und Anwendung 656. 


A. 


Abreisszrindung. (s. Fahrrad.) 
Abwurfwagen. Umkehrbarer —. 
portanlagen in Deutschland. 
Dipl.-Ing., Stuttgart * 273. 


Neuerungen im Bau von Trans- | 
Von Georg von Hanffstengel, 


Timmermann, Untersuchungen über die Ent- 
löhnungsmethoden in der deutschen Eisen- 
und Maschinenindustrie 672. 


eg ee E ee 


Sach-Register. 


a ee er ee te LE aa 


` 
l 


| 


| 
| 
d 


5 


e m E nn mn nn m mn a a 


Turner & Hobart, Die Isolierung elektrischer 
Maschinen 479. 


Verein deutscher Ingenieure, Ingenieurwerke 
in und bei Berlin 512. 


Verein Hütte, „Hütte“ des Ingenieurs Taschen- 
buch 175. 
Vianello, Der Eisenbau 319. 


Vogel, Jahrbuch für das Eisenhüttenwesen 
528. 


Wachtel, Anwendung der Graphostatik im 
Maschinenbau mit besonderer Berücksich- 
tigung der statisch bestimmten Achsen 
und Wellen 512. 

Weigelt, Konstruktion und Berechnung elek- 
trischer Maschinen und Apparate 720. 
Wieprecht, Entwerfen und Berechnen von 
Heizungs- und Lüftungsanlagen 32. - 
Wiessmann, Bautechnische Kalkulationen 

448. 

Wietz & Erfurth, Hilfsbuch für Elektroprak- 
tiker 336. 

Wolpert, Die Heizung 16. 


Zeitler, Die elektrischen Bogenlanıpen, deren 
Prinzip, Konstruktion und Anwendung 112. 


ı Zentralverein für das Wohl der arbeitenden 


Klassen, Untersuchungen über die Ent- 
löhnungsmethoden in der deutschen Eisen- 
und Maschinenindustrie 479. 


Zimmermann, Betrieb von Fabriken 15. 


Ansstellunz. Das maschinen-technische Uhnterrichtswesen auf 
der Jubiläums-Landes— in Nürnberg 1906. Von Karl Drews, 
Ingenieur 769 805. ` 


— Die 8. internationale Automobil— in Paris. 
K. Rummel, Aachen 81. 
— Die Gaskraftmaschine auf der internationalen — in Mailand 


Von Dipl.-Ing. 


1906. Von Fr. Freytag, Chemnitz * 595 * 614 * 662. 


Acetylen. Ueber Gewinnung von Kohlenstoff, Russ und Graphit | — Die Hebezeuge auf der Welt— in Lüttich 1905. Von K. Drews, 
aus — und Metallcarbiden 239. Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen 3 
Achsen. Automobil—. Von Professor Lutz, Aachen ” 531 * 548 *17*35 *73 *100 *135 *161 * 177 *212 225 *241 * 259. 
* 560 * 586 * 60l. — Die Motorwagen auf der internationalen Automobil—, Berlin. 


Achslager. Automobilachsen. Von Professor Lutz, Aachen * 531. 
Die Darstellung reinen —s 190. 


Aethylalkohol. 
Akkumulator (s. a. Zeitschriitenschau). 


— Ueber die chemische Zusammensetzung der Nickeloxyd-Elektrode 


im Jungner-Edison— 189. 
Anfahrständer. 


Anlassvorrichtung (s. Gaskraftmaschine). 
Apparat (s. a. Zeitschriftenschau). 


— Denny & Johnsons Torsionsmesser * 79. 

— Ein neuer — zur Signalisierung ankommender Züge auf der 
Von Hugo Michel, Zivilingenieur * 574. 

— Ein neues Instrument zur Messung von Wechselströmen * 14.. 


Station. 


— Eine neue Windfahne * 494. 


— Funkenregistrieramperemeter zur Aufnahme von Stromdia- 


grammen * 556. 


— Instrument zur Bestimmung der Lage von Keilnuten für Ex- 


zenter * 126. 
— Neuer Windmesser * 399. 
— Planimeter. Von Jules Richard * 655. 


--- Selbstaufzeichnender Geschwindigkeitsmesser. 


* 750. 


— — zur Bestimmung der aus Zentralheizungen entnommenen 


Wärmemengen " 223. 


— — zur ununterbrochenen Herstellung von Lichtpausen 638. 

— Zwei Wasserabscheider englischer Konstruktion ” 90. 

Ueber den griechischen — und seine technische Be- 
deutung. Von Prof. Dr. A. Ch. Vournasos, Athen * 200. 

Aufbereitung. Ueber die elektrische Darstellung einiger neuer 


Asphalt. 


kolloidalen Metalle 126. 
Aufzug (s. a. Zeitschriftenschau). 


— Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart, Gicht— 
von Pohlig * 609; dgl. von Stähler * 610. 


Ausgleicher (s. Rohrleitung). 


Auspuffdampf. Zwei englische „Rateauanlagen* zur Ausnutzung 


von — * 653. 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Oscar Koch, Gross-Lichterfelde-West * 461. 


Von Wolfgang Vogel, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf " 772 *789 


— Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes— in Nürn- 


berg 1906. Von Dr.sJng, H Meuth, Landau. Vorbericht * 369. 


— Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes— in Nürn- 


Von berg 


1906. Von Dr.-Xna. H. Meuth, Karlsruhe * 577 * 628 
* 644 * 724 * 737 * 753 * 776 * 785 *801 * 818. 

— Die Welt— in Lüttich 1905. 
sonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 


‚Das Eisenbahnwesen, mit be- 
Von Ingenieur 


M. Richter, Bingen *6 26 *49 “84 "113 *193 ° 228 * 243 


* 808 * 826. 
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t 257 *468 * 484 *505 *519 * 583 "611 * 632. S 
— achsen. 


Von Professor Lutz, Aachen * 531 * 548 


— Die 8. internationale — ausstellung in Paris. Von Dipl.-Ing. 
K. Rummel, Aachen 81. 


— Die geplante Einführung des —betriebes für die Löschzüge 


* 566 * 586 "pol. 
| 


Von Flaman 


der Berliner Feuerwehr. Von Dipl.-Ing. T'hiess 684. 
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Bagger. Gold— für Pagoeat auf Celebes. Von J. Kerdiik ° 465. 


Bahnanlagen (s. a. Fabrikbahn, Zeitschriftenschau). 


Bauwesen. 
| Becherwerk. 


— Die neuen Strecken der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
in Charlottenburg * 129. 
Einige Neubauten in Betoneisen * 487. 
Neuerungen im Bau von Transportanlagen m 
Deutschland. Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 


— von Körting °321; beliebig ent!eerbarer Elevator "321; 


Schaukel — 


von Bousse 
Schenck * 323; Einschienen— von Bleichert ` 525. 
Beleuchtung (s. a. Zeitschriftenschau). 


*322; kurvenbewegliches — von 


— Die Temperatur des negativen Lichtbogenkraters 224. 


— Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 
mit besonderer Berücksichtigung der l.okomotiven. 
genieur M. Richter, Bingen 87. 


Das Eisenbahnwesen 
Von Irn- 
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Beleuchtung. Elektrische Zug—, Bauart L’Hoest-Pieper. Nach 
dem französischen Originalbericht von Hans A. Martens * 517. 

Beton. Einige Neubauten in —eisen. Ausgeführt von der Ge- 
meinde Rotterdam * 487. 

Bettung (s. Eisenbahnoberbau), 

Blitzableiter (s. Zeitschriftenschau). 

Bodenentleerer. Neuerungen im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland, Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stutt- 
gart. — von Koppel * 386; — von Orenstein & Koppel * 387 

407; Flach— von Talbot & Co. * 405; — von Summers * 408. 

Bohrkran. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. Von Dr.» 
ëng, H. Reissner, Berlin * 146. 

Bohrmaschinen. Freistehende —. Gebaut von der Cincinnati 
Machine Tool Company. Von Jos. Halm, Dipl.-Ing., München 
* 106. | 

Botanik. Ueber den Einfluss der Temperatur auf die Kohlen- 
säureassimilation 44. 

Bowdenkabel. Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von 
Oscar Koch, Gross-Lichterfelde-West * 510. 

Bremse (s. a. Zeitschriftenschau). 

— Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. Von 
K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule 
in Posen. Sperrad— von John Cockerill * 75. 

— —vorrichtung für Gasmaschinen * 318. 

Bremsmagnet. Kniehebel— der Siemens-Schuckertwerke * 37. 

Brücke 6 Klappbrücke, Verladebrücke, Zeitschriftenschau). 

Brückenbau. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. Von 
Sr. ronn H. Reissner, Berlin *33 *54 *65 *88 *97 *131 
* 145 * 164 ° 182 * 214 * 230. 

— Amerikanische Klappbrücken. Von Georg v. Hanffstengel, 
Cleveland, Ohio * 1 * 22. 

Brunnen (s. Zeitschriftenschau). 

Bunsengesellschaft. Die XIII. Hauptversammlung der — 397 


425 462. 
C. 
Calcium. Darstellung von metallischem — für Laboratoriums- 
zwecke 45. 


Corrosion. Der anodische Angriff des Eisens durch vagabun- 
dierende Ströme im Erdreich und die Passivität des Eisens 431. 
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Dampfanlage. Die Bestimmung der wirtschaftlichsten — für 
Betriebe mit Bedarf an Heizdämpfen. Von Oberingenieur G. 
Marzahn 529 551. 

Dampfkessel. Der Wasserrohrkessel als Kessel für hohe Be- 
anspruchung.. Von Jens Rude, Ingenieur, Chemnitz 76. 

— Verbesserungen im —betrieb durch vermehrten Wasserumlauf 
* 123. 

— Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung in 
Nürnberg 1906. Von Dr.sXng. H. Meuth, Karlsruhe * 753. 
Dampfpumpe. Neue Duplex-Steuerung an direkt. wirkenden —n 

* 271. 


Dampfturbine. Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes- 
ausstellung in Nürnberg 1906. Von Or Zeng. H. Meuth, Karls- 
ruhe * 628 * 644 * 724. 

— Zwei englische „Rateau-Anlagen“ zur Ausnutzung von Aus- 
puffdampf * 653. 

Diffusion (s. Kautschuk). 

Drahtgeschütz (s. Geschütz). 

Drahtseil. Ueber die Formänderung von —en. Von Dipl.-Ing. 
Hirschland, Essen * 209 * 234 * 250 * 264 * 279. 

Drahtseilbahn (s. Hängebahn;). 

Drehgestell (s. a. Zeitschriftenschau). 

-- Die Weltausstellung in Lüttich 1905. Das Eisenbahnwesen 
mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. Von Inge- 
nieur M. Richter, Bingen * 519 * 634. 

Drehkran. Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 
1905. Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinen- 
bauschule in Posen. Fahrbarer Dampf— von J. Cockerill * 177; 
fahrbarer elektrischer — von Gilain * 179; fahrbarer — von 
Gustin Fils Aine * 213. 

— Neuere Hebezeuge. Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., 
Stuttgart. Turm—e der Nürnberger Maschinenfabrik * 417 
*433; dgl. von Stuckenholz * 673; Hochbaukran der Benrather 
Maschinenfabrik * 689. 

— Turm-e. Von W. Schrader, Oberingenieur * 502 * 513. 

Drehscheibe (s. Gleisanlage). 

Drehversuch. Einfluss des wechselweisen Verdrehens auf die 
elastischen Eigenschaften von Metallen. Von Professor E L. 
Hancock, La Fayette * 646. 
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Drehversuch. Versuchsmethoden zur Ermittlung der Spannungs- 
verteilnng bei Torsion prismatischer Stäbe. Von Dipl.-Ing. 
Hugo Anthes * 342 ° 356 * 388 * 441 * 455 * 471. i 

Drehwerk (s. Drehkran). 

Drehzapfen. Automobilachsen. Von Professor Lutz, Aachen 
* 549, 

Drosselung. Zur Theorie der Gas—. Von Ing. Adolf Langrod, 
Wien * 705. 

Druckerei. Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. Von 
August König, Würzburg * 497 *523 *537 *555 *569 * 587 
* 604 * 617 * 650. 

Dynamomaschine. Eine neue Type von Wechsel- und Dreh- 
stromdynamos * 127. 


E. 


Einziehspindel (s. Drehkran). 

Eisenbahnwesen. (s. a. Lokomotivbekohlung, Signalwesen, Zeit- 
schriftenschau). 

— Die geplante Untergrundbahn der Stadt Berlin 335. 

— Die neuen Strecken der Untergrundbahn in Charlottenburg 
* 129. 

— Die Weltausstellung in Lüttich 1905. Das — mit besonderer 
Berücksichtigung der Lokomotiven. Von Ingenieur M. Richter, 
Bingen *6 26 "49 *84 *113 *193 *228 *243 * 257 * 468 
* 484 * 505 *519 * 583 *611 * 632. 

— Elektrische Zugbeleuchtung, Bauart L’Hoest-Pieper. Nach dem 
französischen Originalbericht von H A. Martens * 517. 

— Neuere Schienenstossanordnungen mit enger Stosschwellenlage. 
Von Reg.-Baumeister F. Jaehn in Bromberg * 401 *421 * 437 
* 453.. 

— Schienenstuh! Patent Urbanitzky für breitbasige und für Reform- 
schienen * 168. 

Eisenbauwerkstätten. Amerikanische — von Dr.» Jng. H. 
Reissner, Berlin ° 33 * 54 "en *88 *97 * 131 * 145 * 164 * 182 
* 214 * 230. 

Elektrotechnik (s. a. Zeitschriftenschau). 

— Das Quecksilberverfahren von Castner zur Gewinnung von 
Chlor und Alkali 80. 

— Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. Von 
K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in 
Posen * 35 *101 *135 ° 161 * 179 * 225. 

— Ein neues Instrument zur Messung von Wechselströmen * 14. 

— Eine neue Type von Wechsel- und Drehstrom-Dynamos * 127. 

— Selbstanlaufender Einphasenmotor mit fester Umlaufzahl * 591. 

— Ueber den Entwurf von Gleichstrommaschinen, Kommutation 
und Wendepole 188. 

— Ueber die chemische Zusammensetzung der Nickeloxyd-Elek- 
trode im Jungner-Edison-Akkumulator 189. 

— Ueber die elektrische Darstellung einiger neuer kolloidalen 
Metalle 126. 

— Ueber die Reduktion der Oelsäure zu Stearinsäure durch 
Elektrolyse 127. 

— Zur Theorie der Wechselstromkreise. Von Leo Lichtenstein, 
Berlin * 38 * 109 * 118. 

Element (s. Zeitschriftenschau). 

Elevator (s. Becherwerk). 

Erstarrung. Ueber den —svorgang des Kupfers * 636. 
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Fabrikbahn. Anlage und Betrieb von —en. Von Reg.-Baumstr. 
Hans A. Martens 9 * 59 * 70 *92 * 103. 

Fachschule (s. Unterrichtswesen). 

Fahrrad. Der heutige Stand der Motor—er. Von Oscar Koch, 
Gross-Lichterfelde West ° 294 *312 *328 *347 * 363 "378 
* 392 * 409 * 424 * 444 * 459 *475 * 490 * 510. 

Faltbrücke (s. Klappbrücke). 

Federteller (s. Automobilachsen). 

Festigkeitsversuche (s. a. Schlagversuche). 

— Ueber den Einfluss zusammengesetzter Spannungen auf die 
elastische Eigenschaft von Stahl. Von E. L. Hancock, La 
Fayette * 41. 

Feuermelder. Schöppes selbsttätiger — * 430. 

Filter (s. Wasserreiniger). 

Fiammofen (s. Glas). 

Flammrohr (s. Zeitschriftenschau). 

Flaschenzug. Die Hebezeuge auf der Weltaussellung in Lüttich 
1905. Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinen- 
bauschule in Posen. Elektrischer — der Compagnie inter- 
nationale d’Electricite * 225, desgl. von Gustin Fils Ainé * 225. 
desgl. der Compagnie La Francaise Electrique * 226, Schrau- 
ben— Stella von H. de Fries “ 243 * 259. 
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Förderband. Neuerungen im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland. Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
Fahrbares — von Correll *273, — aus Quadratseilen nach 
Bek * 274, Einschienenförderer von Bek * 274, Eisernes — der 
Maschinenbauanstalt Humboldt * 275. 

Förderrohr. Neuerungen im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland. Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart, 
— Stotz * 305, — Suess * 307. 

Formerei (s. Zeitschriftenschau). | 

Fritter. Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Praschh, Wien. — von Schniewindt, Tissot, 
Rochefort, Nevil Maskelyne, Hornemann * 154. 

Funkenfänger (s. Zeitschriftenschau). 

Funkenregistrieramperemeter. Arbeitsdiagramme der Flach- 
form-Maschinen. Von August König, Würzburg * 556. 


Gabelscheide (s. Fahrrad). 

Galvanometer ís. Zeitschriftenschau). 

Gas. Die Frage der technischen Ueberführung nitroser —e in 
Salpetersäure oder salpetersaure Salze 426. 

Gaskraftmaschine. Die —n auf der internationalen Ausstellung 
in Mailand 1906. VonFr. Preytag, Chemnitz * 595 * 614 * 662. 

Gasmaschine. Bremsvorrichtung für —n * 318. 

— Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. Von Dr.-Jng. H Meuth, Karlsruhe * 785 
” 801 


— Zündzeitpunktverstellungs-Vorrichtung * 331. 

Gasprüfer (s. Zeitschriftenschau). 

Gatter. Neue Holzbearbeitungsmaschinen. 
P. von Dentter, Riga * 11 ° 28. 

Generator (s. a. Gaskraftmaschine). 

— —gas für Krafterzeugung 508. 

Geologie. Die Temperaturschwankungen auf der gesamten Erd- 
oberfläche ° 141. 


Von Adj. Professor 


Geschosse. Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. Von 
W. Treptow, Charlottenburg * 325 * 345. 
Geschütz. Der Wettstreit zwischen — und Panzer. Von W. 


Treptow, Charlottenburg * 246 * 276 * 292 *309 *325 * 345 
"359 * 375. 

Geschwindigkeitsmesser (s. a. Zeitschriftenschau). 

— Selbstaufzeichnender — von Flaman. * 750. 

Giesserei (s. a. Zeitschriftenschau). 

Glas. Die bei der — fabrikation in Betracht kommenden Schmelz- 


ofensysteme. Von Ingenieur Hans Schnurpfeil, Dresden * 262 
” 283 * 299. 
Gleisanlage. Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. Von Reg.- 


Baumstr. Hans A. Martens * 59. 
Gold (s. Materialprüfung). 


H 


Hängebahn (s. a. Gleisanlage). 

— Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. Schaukel- 
transporteur von Stotz 353, —wagen von Fredenhagen * 354, 
Haldendrahtseilbahn von Bleichert * 371, —wagen von Beck & 
Henkel * 373. 

Hängebahnwagen. Electro — von Bleichert & Co. Die Hebe- 
zeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. Von K. Drews, 
Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen 
* 226. 

Haken. Zur —berechnung. Von Dipl.-Ing. W. Staedel, Ober- 
lehrer a. d. Kgl. höh. Maschinenbauschule zu Posen * 561. 

Halbscniene (s. Schienenstoss). 

Handgriff. Verfahren zur Herstellung von —en aus Draht. Von 
Rudolf Hundhausen, Halensee-Berlin * 314 * 542. 

Hebemaschinen. Die Geschwindigkeit des Treibkolbens bei 
hydraulischen — von Gustav Kull ° 286. 

Hebezeug. Die —e auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbau- 
schule in Posen A * 17 *35 *73 *100 *135 *161 * 177 * 212 
* 225 * 241 * 259. 


— Neuere —e. Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing. * 417 
= 433 * 673 ° 689. 
Heissdampf. Die konstruktive Behandlung der —rohrleitungen 


mit Berücksichtigung der Materialfrage.e Von A. Reichelt, dipl. 
Ingenieur in Halle a. Saale * 659 * 676. 

Heissiuftmaschine. Die — mit grosser Kompression. Von Inge- 
nieur R. Wotruba * 196. 

Heizdampf. Die Bestimmung der wirtschaftlichsten Danıpfanlage 
für Betriebe mit Bedarf an Heizdämpfen. Von Oberingenieur 


G. Marzahn 529 551. 


Heizung. Apparat zur Bestimmung der aus Zentral—en ent- 
nommenen Wärmemengen " 223. 

— Selbsttätige Raumtemperatur-Regler. 
Dresden * 698. 

Holzbearbeitung. Neue —smaschinen. 
von Denffer, Riga * 11 * 28. 

Hubwinde (s. Drehkran). 

Hüttenwesen (s. Zeitschriftenschau). 


I. 


Indikator. Der Cipollina-Doppeldiagramm— * 13. 
Isolator (s. Zeitschriftenschau). 


d. 


Jonen. Kann ein Element sowohl positive wie negative — bil- 
den? 239. 


Von Ingenieur W. Mehl, 
Von Adj. Professor P. 


K. 


Kaimauer. Einige Neubauten in Betoneisen * 487. 

Kalorimeter (s. Zeitschriftenschau). 

Kartusche. Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 
W. Treptow, Charlottenburg * 325. 

Kautschuk. Versuche über die Diffusion von Kohlensäure durch 
— 207. Së 

Keilverschluss (s. Geschütz). 

Kette. Maschine zur Herstellung von —n System Lelong * 718. 

Kettenantrieb. Neuerungen im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland. Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
— von Bradley * 337; Schlepp— der Berlin-Anhaltischen Ma- 
schinenbau-A.-G. * 338; dgl. von Krell * 339. 

Klappbrücken. Amerikanische —. Von Georg v. Hanffstengel, 
Cleveland, Ohio; Bauart Schenke *2; — Page * 2; Tower- 
brücke *2; Ciybourn Place-Brücke * 23; Mott Haven Canal- 
brücke " 23; — Strauss * 23; — Scherzer * 24; — Cowing * 25. 

Kleinbahn (s. Zeitschriftenschau). 

Koksförderer. Neuerungen im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland. Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stutt- 

rt. — nach Marshall * 290; Koksrinne nach Merz * 291; 
rouwersche Rinne * 292. 

Kolbendampfmaschine (s. Kraftmaschine). 

Kondensator. Englische Turbinen—en * 623. 

Kraftgas. Generatorgas für Krafterzeugung 508. 

Kraftmaschine. Die Wärme—n der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. Von Gr og H. Meuth, Landau (Pfalz). 
Vorbericht * 369. 

— Die Wärme—n der Jubiläums-Landesausstellung in Nürnberg 
1906. Von Dr.-Ing. H. Meuth, Karlsruhe * 577 *628 * 644 
* 724 * 737 * 753 ° 776 ° 785 * 801 *° 818. 

Kraftwerk (s. Zeitschriftenschau). 

Kran (s. a. Laufkran, Lokomotivbekohlung). 

— Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. Von Dr.-3ng. H. 
Reissner, Berlin * 88 * 146. 

— Turmdreh—e. Von W. Schrader, Oberingenieur * 502 * 513. 

Kupfer. Ueber den Erstarrungsvorgang des Kupfers * 636. 

Kupplung (s. a. Dampfturbine). | 

— Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Gross-Lichterfelde-West. Leerlauf— 460. 


L. 


Ladevorrichtung (s. a. Becherwerke). 

-- Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. — von Eitle 
* 340; — von Stotz * 341; Becherentfüllung von Hoppe * 341; 
Füllvorrichtung von Schenk * 341. 

Lafette. Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. Von 
W. Treptow, Charlottenburg * 292. 

Laufkatze (s. Laufkran). 


Von 


Von Oscar Koch, 


Laufkran. Die Ermittlung der Maximalbiegungsmomente an 
statisch bestimmten —trägern. Von Ing. Richard v. Mises, 
Brünn * 593. 


— Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. Von 
K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule 
in Posen. Elektrischer — von Ludwig Stuckenholz * 17 * 35; 
— der Société Anonyme John Cockerill * 73; — der Cie. In- 
ternationale d’Electricite in Lüttich * 100; — der Soc. Anonyme 
J. J. Gilain * 135; — von Gustin Fils Ainé * 161; -- von 
Delattre Westinghouse * 163. 
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Laufkranbrücke. Ein neues Verfahren zur graphischen Bestim- 
mung der Stabkräfte in Fachwerks—n. Von A. Baumann, 
Zwickau * 545 " 562. 

Laufrad (s. Dampfturbine;). 

Leerlaufeinrichtung. Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde-West * 459. 

Leitapparat (s. Dampfturbine). 

Lichtpause. Apparat zur ununterbrochenen Herstellung von 
—n 638. 

Löschzug (s. Automobil). 

Lösungen. Die Ermittlung und Aufzeichnung der Umwandlungs- 
punkten fester — von E. Rasch * 761. 

Vorlesungsversuch zur Demonstration fester — 32. 

Lötmasse; Eine neue — „Tinol“ 639. 

Lokomobile. Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes- 
Landesausstellung in Nürnberg 1906. Von Zr-Aug, H. Meuth, 
Karlsruhe * 739. 

Lokomotivbekohlung. Neuerungen im Bau von Transportan- 
lagen in Deutschland Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., 


Stuttgart. —skran der Quillaumewerke "625; — der Ma- 
schinenbauanstalt Humboldt °626; -- der Gesellschaft für 
elektrische. Industrie * 627. 

Lokomotive. Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. Von Re- 


gierungsbaumeister Hans A. Martens * 70. 

— Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung in 
Nürnberg 1906. Von Dr.-Jng. H. Meuth, Karlsruhe * 737. 
Die 6000. — von Borsig 816. 

- Die Weltausstellung in Lüttich 1905. Das Eisenbahnwesen 
mit besonderer Berücksichtigung der —n. Von Ingenieur M. 
Richter, Bingen * 6 26 ”49 *84 * 113 * 193 ? 228 °243 * 257 
"468 * 484 * 505 *519 *583 *611 * 632. 

- Neue amerikanische 6 gekuppelte Personen— 255. 

Luftpuffer. Arbeitsdiagramme der Flachform- Maschinen. 
August König, Würzburg ` 527 * 606 * 617 * 650. 


M. 


Von 


Magnetapparat (s. Fahrrad). 
Mantelrohre (s. a. Geschütz. 
Materialienkunde (s. Zeitschriftenschau). 
Die Ermittlung und Aufzeichnung der Umwandlungspunkte 

fester Lösungen. Von E. Rasch * 701 

-- Einfluss des wechselweisen Verdrehens auf die elastischen 
Eigenschaften von Metallen. Von Professor E. L. Hancock, 
La Fayette * 640. 

Physikalisch metallurgische Rundschau. 

— Studien über Chemilumineszens 31. 

-- Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 
Hirschland, Essen * 209 * 234 * 250 ° 264 ”* 279. 
Ueber die Veränderlichkeit des spezifischen Gewichts 15. 
Ueber den Einfluss zusammengesetzter Spannungen auf die 
elastische Eigenschaft von Stahl. Vorläufiger Bericht von 

Ewald L. Hancock, La Fayette * 41. 

— Ueber den Erstarrungsvorgang des Kupfers * 636. 

Materialprüfung. Die Tätigkeit des Königlichen —samtes der 
Technischen Hochschule Berlin im Betriebsjalırre 1904. 156 173 
186. 

Physikalisch-chemische Untersuchungen von Silber und Gold 

429. 

Schlagversuche mit Flusseisen und Stahl * 138 * 149. 

- Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsverteilung bei 
Torsion prismatischer Stäbe. Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes 
” 342 *356 * 388 * 441 * 455 * 471. 

Mechanik. Bemerkung über die Beanspruchung gekröpfter 

Wellen. Von Gustav Kull * 218. 

Die Ermittlung der Maximalbiegungsmomente an statisch be- 

stimmten Laufkranträgern. Von Ing. Richard von Mises, Brünn 
593. 

- Ein neues Verfahren zur graphischen Bestimmung der Stab- 

_kräfte in Fachwerkslaufkranbrücken. Von A. Baumann, 
Zwickau * 545 * 502. 

- Synthetische Untersuchung der Gasströmung mit Berück- 

sichtigung der Widerstände. Von Ing. A. Langrod, Wien * 116. 

- Träger mit kleinster Durchbiegung; Träger mit kleinstem 

Biegungswinkel am Ende. Von Gustav Kull, Regierungsbau- 
führer * 481. 

Metallringkonstruktion (s. Geschütz). 

Metailurgie. Physikalisch-metallurgische Rundschau. 

Rasch * 691. 

Mischer (s. Zeitschriftenschau). 

Momentenbestimmang. Die gemeine Parabel als Hilfsmittel bei 
Bestimmung von Maximalmomenten. Von Ludw. Andrée, 

Duisburg * 657. 

Motor. Der heutige Stand der — fahrräder. ‚Von Oscar Koch, 

Gross- Lichterfelde- West “294 "312 “328 "347 7303 © 378 

"392 * 409 * 424 * 444 * 459 * 475 "490 * 510. 


Von E. Rasch * 691. 


Von Dipl.-Ing. 


Von E. 


Motor. Selbstanlaufender Einphasen— mit fester Umlaufzahl *591. 

Motosacoche (s. Fahrrad). 

Motorwagen (s. a. Zeitschriftenschau). 

— Die —- auf der internationalen Automobilausstellung Berlin. 
Von Wolfgang Vogel, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf * 772 
* 789 * 808 ~“ 826. 

Muldenkipper (s. Fabrikbahnwagen). 

Museum. Deutsches — von Meisterwerken der 
schaft und Technik in München 220. 


N. 


Nietpresse. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. Von Sr: 
Xug. H. Reissner, Berlin. Hy dropneumatische — von Pedrick 
& Ayer *99, der Pencoyd Iron Works ° 57, versenkbare — 
von 60t Druck * 147. 


Naturwissen- 


A 


Oelmaschine. ` Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes- 
ausstellung in Nürnberg 1906. Von Dr.-XJng. H. Meuth, Karls- 
ruhe * 785 * 801 * 818. 

Oscillograph (s. Zeitschriftenschau), 


P, 


Panzer. Der Wettstreit zwischen Geschütz und — von W. 
Treptow, Charlottenburg * 246 “276 *292 *309 “325 "AA 
* 359 * 375. 

Panzerkuppel (s. Panzer). 

Parallelschrägen. Die — eines Trapezes * 815. 

Petroleummotor. Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in 
Lüttich 1905. Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. 


Maschimenbauschule in Posen 5. 

Photometer (s. Zeitschriftenschau). 

Physik (s. a. Zeitschriftenschau). 

— Weiss und farblos 45. 

Planimeter. — von Jules Richard * 655. 

Portalkran. Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 
1905. Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinen- 
bauschule in Posen. Hydraulischer Halb— der Soc. Anonyme 
Liegeoise * 212. 


Prägen. Verfahren zur Herstellung von Handgriffen aus Draht. 
Von Rudolf Hundhausen, Halensee-Berlin " 314 542. 
Pulver. Der Wettstreit zwischen Geschütz nnd Panzer. Von 


W. Treptow, Charlottenburg * 369. 
Pumpe (s. a. Dampfpumpe, Zeitschriftenschau, Zentrifugalpumpe). 
— Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. Von Steng, H. Meuth, Karlsruhe * 770. 
— Wasserreiniger. Von Ingenieur Grimmer * 824. 


R. 


Radnabe. Eine federnde — * 143. 
Regulator (s. Zeitschriftenschau). 
Regulierung (s. Dampfturbine'. 


Resonator. Oudinsche unipolare —en. Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Wellentelegraphie. Von Ing. Adolf Prasch, Wien 
* 254. 

Richtpresse. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. Von ®r.- 
Jung. H. Reissner, Berlin * 182. 

Riemen. Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von Oscar 
Koch, Gross-Lichterfelde-West “510. 

Riemenverbinder. Der „Clipper‘ — * 188. 

Ringgeschtitz (s. Geschütz). 


Röhre (s. Zeitschriftenschau). 

Rohöl. Die Bestimmung des auf dem Boden von —behältern an- 
gesammelten Wassers. Von Dipl.-Ing, Walter Eminger ° 429. 

Rohrachsen (s. Automobilachsen). 

Rohrleitung. Die konstruktive Behandlung der Heissdampf -en 
mit Berücksichtigung der Materialtrage. Von A. Reichelt, Dipl.- 
Ingenieur in Halle a. Saale "oan * 676. 

Roststab. Neuer Hartguss — “ 190. 


Ñ, 


Siige (s. Holzbearbeitung). 

Siigeschärfmaschine. Fontaine's selbsttätige — ” 383. 

Salpetersäure. Die Gewinnung von — aus der Luft in Notodden 
(Norwegen) 143. | 


Sach-Register. 9 


m o E E en re 


Sauggas. —anlage von Davey-Paxman * 332. 

Sauggasmaschine (s. Gasmaschine). 

Schere (s. a. Zeitschriftenschau). 

Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. Von Dr. - ‘ng. 

Reissner, Berlin. Hydraulische —- für Augenstäbe * 168. 

— Doppelwinkel— der Pencoyd Iron Works *55, Trägerschneid- 
maschine von Wood * 56. 

Schichtenpanzer (s. Panzer). 

Schienenstoss. Neuere —anordnungen mit enger Stosschwellen- 
lage. Von Reg.-Baumstr. F. Jaehn in Bromberg °401 * 421 
"437 * 453. 

Schienenstuhl. — Patent Urbanitzky für breitbasige und für 
Reformschienen " 168. 

Schiffskessel (s. Dampfkessel). 

Schiffsmotor (s. Gaskraftmaschine). 

Schlagversuche. — mit Flusseisen und Stahl * 138 * 149. 

Schmelzofen. Die bei der Glasfabrikation in Betracht kommen- 
den —systeme. Von Ingenieur Hans Schnurpfeil, Dresden * 262 
7 283 * 299. 

Schmelzpfropfen (s. Zeitschriftenschau). 

Schmiedepresse. Gesenk— * 67. 

— Gesenk— für Augenstäbe. Nordamerikanische Eisenbauwerk- 
stätten. Von Dr.:ing. H. Reissner, Berlin * 164. 

Schmierung (s. Zeitschriftenschau). 

Schneckengetriebe. Zur Untersuchung der Eingriffsverhältnisse 
des —s. Von Gustav Kull * 721. 

Schnellpressen. Arbeitsdiagramme der Flachformmaschinen. Von 
August König, Würzburg * 497 *523 *537 *555 *569 * 587 
"604 * 617 * 650. 

Schornstein. Der Büchnersche —aufsatz * 190. 

Schraubenverschluss (s. Geschütz). 

Schwungradberechnung. Arbeitsdiagramme der Flachform- 
Maschinen. Von August König, Würzburg * 524 '’ 537. 

Seilsteiflgkeit. Ueber die Formänderung von Drahtseilen. Von 
Dipl.-Ing. Hirschland, Essen * 209 * 234 * 250 * 264 * 279. 

Selbstentlader (s. Zeitschriftenschau). 

Signalwesen. Ein neuer Apparat zur Signalisierung ankommen- 
der Züge auf der Station. Von Hugo Michel, Zivil-Ingenieur 
“574. 

Silber (s. Materialprüfung). 

Speiseapparat (s. Gaskraftmaschine). 

Spill. Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbau- 
schule in Posen. Elektrisches — der Cie. internationale d’Elec- 
tricite * 241. 

Spiralförderer (s. Transportanlage). 

Spiritusmotor is. Gaskraftmaschine). 

Sprengstoff. Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. Fuldit (Pulver), Entzünden durch 
elektrische Wellen 304. 

Sprengstoffpräfung. Technische Methoden der — 428. 

Spurlagerrolle. (s. Drehkran). 

Stnhixchwellen. (s. Gleisanlage). 

Standbahnen. (s. Transportanlagen). 

Sieaerung. Die Weltausstellung in Lüttich 1905. Das Eisen- 
bahnwesen mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen; Steuerschraube von de Glehn 
* 193, Um— von Flamme-Rongy * 245. 

— Neue Duplex — an direktwirkenden Dampfpumpen * 271. 

— Recke— * 579, Rockstroh — 582. 

Stickoxyd. Die analytische Bestimmung von — in der Luft 399. 

- Gleichgewicht und Bildungsgeschwindigkeit von — 397. 

Stickstoff. Die Einwirkung des —s auf Wasserdampf 44. 

— Die XIII. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 
vierung des —s 397. 

— Ueber die bisherigen technischen Versuche der — verbrennung 
398. l 

— Versuche über die Darstellung von Oxyden des —s durch 
Hochspannungsentladungen in Luft 45. 

Stosschuh (s. Gleisanlage). 

Stosschwelle.. Neuere Schienenstossanordnungen mit enger 
—nlage. Von Reg.-Baumstr. F. Jaehn in Bromberg * 401 ° 421 
*437 * 453. 

Stossverbindung (s. Schienenstoss). 

Strahlung (s. Zeitschriftenschau). 

Strassenbahn (s. Zeitschriftenschau). 

Stopfbüchse (s. Dampfturbine). 

Strom. Der anodische Angriff des Eisens durch vagabundierende 
Ströme im Erdreich und die Passivität des Eisens 431. 

Sirommesser (s. Elektrotechnik). 


T. 


Tachometer (s. Zeitschriftenschau). 
Talsperre (s. Zeitschriftenschau). 
Tantal. -- und Wasserstoff 45. 


Akti- 


Telegraphie (s. a. Zeitschriftenschau). 

— Fortschritte auf dem Gebiete der Funken—. Von Ingenieur 
Otte Nairz, Charlottenburg * 395 * 414 * 757 * 778. 

— Neuerungen auf dem Gebiete der Wellen—. Von Ing. Adolf 
Prasch * 154 * 170 * 185 * 204 * 253 * 268 * 302. 

Textil (s. Zeitschriftenschau). 

Torpedo. Die Bedeutung des --s und Mittel zur Erhöhung 
seiner motorischen Leistungsfähigkeit * 535. 

Torsionsmesser. Denny & Johnsons — * 79. 

Torsionsversuch (s. Drehversuch). | 

Transportanlagen (s. a Abwurfwagen, Aufzug, Becherwerk, 
Bodenentleerer, Förderrad, Förderrohr, Hängebahn, Kettenan- 
trieb, Koksförderer, Ladevorrichtung, Lokomotivbekohlung, 
Verladebrücke und Wagenkipper). Neuerungen im Bau von 
— in Deutschland Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., 
Stuttgart * 273 * 289 * 305 *321 *337 *353 *371 * 385 *405 
* 449 * 609 * 625 * 641. 

Transportwesen (s. Zeitschriftenschau). 

Trogfürderer (s. Transportanlagen). 

Turbine (s. a. Torsionsmesser, Zeitschriftenschau). 

— Englische —nkondensatoren * 623. 

Tarbodynamo (s. Zeitschriftenschau). 


U. 


Ueberhitzer. Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes- 
ausstellung in Nürnberg 1906. Von Dr.-Xng. H. Meuth, Karls- 
ruhe * 737. 

—} Die Weltausstellung in Lüttich 1905. Das Eisenbahnwesen 
mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. Von In- 
genieur M. Richter, Bingen. Langkessel— von Schmidt * 53; 
Zwischen— von Cockerill * 612. 

Umdrehungskörper. Das Raumverhältnis von —-n 528. 

Umwandlungspnnkt. Die Brmittlung und Aufzeichnung der 
—e fester Lösungen. Von E Rasch * 761. 

Untergrundbahn. Die geplante — der Stadt Berlin 335. 

— Die neuen Strecken der — in Charlottenburg * 129. 

Unterrichtswesen. Das maschinen-technische — auf der Jubi- 
läums-Landesausstellung in Nürnberg 1906. Von Karl Drews, 
Ingenieur 769 805. 

— Die Selbstfortbildung des Ingenieurs. 
meister Hans A. Martens 492. 


y: 


Ventildampfmaschine (s. Kraftmaschine). 

Ventil. Das Dampfabsperr— von Ferranti * 720. 

Verbrennungskraftmaschine (s. Oelmaschine). 

Vergaser. Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Koch, Gross-Lichterfelde-West * 424. 

Verladebrücke. Neuerungen im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland. Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
- der Benrather Maschinenfabrik * 642; — von Mohr & Feder- 
haff *643; — von Pohlig * 644. 

Verschluss (s. Geschütz). 

Yorgelege (s. Zeitschriftenschau). 


W. 


Wärme. Die Temperaturschwankungen auf der gesamten Erd- 
oberfläche. Von H Haedicke, Siegen * 141. 

Wage (s. Zeitschriftenschau). 

— Beitrag zur Theorie und Konstruktion der —, mit beson- 
derer Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebelwage. 
Von Dipl.-Ing. Franz Lawaczeck * 604 *680 "694 "711 * 727 
* 744. 

Eine neue Zeiger — ° 751. 

Wagen (s. a. Hängebahn, Motorwagen und 

— Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 
meister Hans A. Martens * 92 * 103. 

Wagenkipper. Neuerunger im Bau von Transportanlagen in 
Deutschland. Von Georg v. Hanfistengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
-- von Gebauer * 451; fahrbarer — von Pohlig *451: — der 
Maschinenbauanstalt Humboldt * 452; - von Wellmann-Seaver- 
Morgan & Co. 452. 

Wasserabscheider. Zwei - - englischer Konstruktion " 96. 

Wasserbau (s. Wehranlage und Zeitschriftenschau). 

Wasserreiniger. Von Ingenieur Grimmer ° 707 
*793 ° 822. 

Wasserrohrkessel (s. Dampfkessel). 

Wasserwerk (s. Zeitschriftenschaın. 

Wechselgetriebe. Der heutige Stand. der Motorfahrräder. 
Oscar Koch, Gross-Lichtsrfelde-West "475 " 490. 


Von Regierungsbau- 


Von Oscar 


Zeitschriftenschau'. 
Von Regierungsbau- 


*741 703 


Von 


10 


Weglübergang (s. Gleisanlage). 

Wehr. —-anlage in der Oder im Harz * 731. 

Wellen. Bemerkung über die Beanspruchung gekröpfter —. 
Von Gustav Kull * 218. 

Wellenanzeiger. Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentele- 
graphie. Von Ing. Adolf Prasch, Wien 204. — von Härden, 
der de Forest Wireless Telegraph Comp., Riccardo Arno; 
*155; — von Peukert, Tissot, Karpen. Papalexi * 170. 

Wellenmesser. Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentele- 
graphie. Von Ing. Adolf Prasch, Wien. — von Forest & Ives 
* 185 


Wendeplatte (s. Gleisanlage). 

Werkstatteinrichtung. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von ®Dr.sÄ{ng. H. Reissner, Berlin * 33 * 54 *65 *88 *97 *131 
*145 * 164 * 182 *214 * 230. 

Werkzeugmaschine. (s. a. Bohrmaschinen). 

— Neue Holzbearbeitungsmaschinen. Von Adj. Professor P. 
von Denffer, Riga * 11 * 28. 

Winde. Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. Von Regierungs- 
baumeister Hans A. Martens. Rangier— der Rheiner Ma- 
schinenfabrik * 72. 

— Spaltung der Trommel einer Drachen—. Von Dr. P. 
Perlewitz, Hamburg, Deutsche Seewarte * 152. 

Windfahne. Eine neue — * 494. 

Windmesser. Neuer — * 399. 

Winkeleinpassmaschine.e_ Nordamerikanische Eisenbauwerk- 
stätten. Von Gr mg H. Reissner, Berlin * 145. 


Z. 


Zahnrad .is. Zeitschriftenschau). 

Zapfenbrücke (s. Klappbrücke). 

Zentrifugalpumpe. Versuche über Strömungserscheinungen des 
Wassers bei plötzlichen Richtungs- und Querschnittsänderungen. 
Von Professor Donát Bánki, Budapest * 817. 

Zündung. Der heutige Stand der Motorfahrräder. Von Oscar 
Koch, Gross-Lichterfelde--West. Akkumulatoren— * 379; —s- 
regelung zum Puchmotor * 380; magnet-elektrische — * 381; 
Steuerung der — zum Puchmotor * 412; —seinrichtung zum 
Dufauxmotor " 445; Magnetapparat von Bosch * 445 ; Eisemann- 
— * 446. 

Zugbrücke (s. Klappbrücke). 

Zweitourenmaschine (s. Schnellpresse). 

Zylindersäge ‘s. Holzbearbeitung). 


Zeitschriftenschau, 


A. 


Akkumulator. Aluminiumzellen 782. 
Aluminium. —gewinnung 815. 
Ameisensäure. — als Konservierungsmittel 736. 
Anker (s. Wechselsirommaschine). 
Apparat. Ein neues Mikrophon 799. 
— Galvanometer 701. 

— Gasprüfer 702. 
Geschwindigkeitsmesser 701. 
Kalorimeter 831. 

Oscillograph 670. 
Permeabilitätsmesser 831. 

— Photometer 815. 

— Stosstufenmesser 735. 

— Tachometer 815. 

— Wechselstromgalvanometer 814. 
Aufzug. Otis— 767. 

Automobil. —handel 799. ` 


B. 


Die Pittsburg und Lake Erie-Eisenbahn 715. 
Die Rheinuferbahn Köln—Bonn 732. 

Die schweizerischen Kleinbahnen 688. 

Elektrische Bahnen in der Umgebung Roms 781. 
Proiektierung elektrischer Bahnen 781. 

Seilbahn in Barcelona 780. 

Sernftalbahn in der Schweiz 747. 

Zahnradbahn 732. 

Bahnbetrieb. Unfälle auf nordamerikanischen Bahnen 701. 


Bahnanlagen. 


Sach-Register. 


Batterie (s. Telegraphie). 

Beleuchtung. Erprobung der Strümpfe für hängendes Gasglüh- 
licht in Eisenbahnwagen 702. 

Blitzableiter. — für Strassenbahnwagen 734. 

Bremse. — für elektrische Strassenbahnen 670. 

— Wagen— 700 716 734 796 831. 

Brücke. Klapp— Bauart Scherzer 831. 

Brunnen. Artesische — in Australien 703. 


C. 


Chemie. Karbonatation 783. 


Corrosion. — von Eisen durch Säuren 671. 
D. 

Drehgestell. Motoranordnung auf —en 733. 
E. 


Eisenbahnbetrieb. Elektrischer Betrieb im Simplontunnel 715 
732 


— Umbau von Dampfzügen in elektrische Züge 747. 

Eisenbahnwagen (s. Beleuchtung). 

Eisenbahnwesen (s. Telegraphie). 

— Berliner Stadtbahn 669. 

— Betriebserfolge der Rhätischen Bahn 813. 

— Die Einführung des elektrischen Betriebes bei den Grossherzog- 
lich Badischen Staatsbahnen 669. 

— Dorpmüllersche Gleisklemme 766. 

— Eisenbahnmotorwagen 669 766. 

— Eisenbahnoberbau 687. 

— Elektrische Küstenbahn Cagnes—Mentone 813. 

— Elektrisierung der West Jersey und Seashore Eisenbahn 830. 

— Schienenauswechselung in St. Louis 830. 

— Schrauben in eisernen Schwellen 716. 

— Wagenbremsen 700 716 734 796. 

Elektrizität. Anwendung der — 716. 

Elektrizitätswerk. Die Erträgnisse von —en in mittleren und 
kleineren Städten 749. 

Elektrolyse. Elektrolytische Eisenniederschläge 703. 

Elektrotechnik. Anwendung der Elektrizität 716. 

-— Die Einführung des elektrischen Betriebes bei den Gross- 
herzoglich Badischen Staatsbahnen 669. 

— Einphasenwechselstrom für Bahnen 814. 

— Einphasenwechselstrom für Fahrzeuge 814. 

— Elektrisierung der West Jersey und Seashore Eisenbahn 830. 

— Elektromotor mit radial verschiebbaren Feldmagnetpolen 797. 

— Leistung des Einphasenkommutatormotors 749. 

— ÖOberleitungsmaterialien 670. 

— Ueber den Parallelbetrieb von Wechselstrommaschinen 687. 

— Verteilung der magnetischen Kraftlinien im Anker einer Gleich- 
strommaschine 797. 

— Wagenstromzähler 734. 

— Wechselstrommaschine mit Hilfsfeld zur direkten Aufhebung 
der Ankerrückwirkung 748. 

— Wirbelströme in Eisenblechen 717. 

— Schwingungen mit hoher Spannung und Frequenz in Gleich- 
stromnetzen 717. 

— Se UE grösserer Strassenbahnnetze 716. 


Element. Magnetische Verbindungen aus unmagnetischen —en 
815. 
F: 
Flammrohr. Unrundigkeit der —e 781. 
Formerei. Maschinelle Zahnrad— 670. 


Frequenz (s. a. Elektrotechnik). 
Funkenfänger. — für Lokomotiven 687. 


G. 


Galvanometer. — 701. 

— Wechselstrom — 814. 

Gasglühlicht (s. Beleuchtung). 

Gaskraftwerk. Die Wirtschaftlichkeit von —en 688. 


Gasprüfer. — 702. 
Geschwindigkeitsmesser. — 701. 
Giesserei. Der Automobilzylinderguss 783. 


— Maschinelle Zalınradformerei 670. 
— Röhren— 749. 
Gleisklenine‘ Dorpmüllersche — 766. 


H. 


Hüttenwesen. Der Bessemerprozess in den Vereinigten Staaten 
749. 
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Amerikanische Klappbrücken. 
Von Georg v. Hanffstengel, Cleveland, Ohio. 


Bewegliche Brücken werden in Amerika, wenn man | lager fortfallen. Für Eisenbahnbrücken wird die einflüge- 
von wenigen Ausnahmen absieht, als Dreh- oder Klapp- | lige Anordnung wegen ihrer grösseren Steifigkeit in der 
brücken ausgeführt. Wenn auch erstere heute noch an | Regel vorgezogen. 

Zahl weit überlegen sind, so scheint es doch, dass die Im folgenden soll eine Uebersicht über die in Amerika 
Klappbrücke mehr und mehr Boden gewinnt. Man hat | ausgeführten Klappbrückensysteme mit Skizzen der wich- 
wohl auch Roll- und Hubbrücken gebaut — am bekann- | tigeren Konstruktionen gegeben werden. Der Vollständig- 


testen ist die Hubbrücke an Halsted Street in Chicago — | keit wegen wurde auch eine englische Brücke einbezogen. 
doch kommen diese Konstruktionen, wo es sich um grös- | Der grössere Teil der Angaben und Skizzen ist einem 
sere Spannweiten handelt, kaum noch in Betracht. Vortrage von Joseph B. Strauss entnommen, der am 


Neue Typen von Drehbrücken sind in letzter Zeit | 23. Nov. 1904 vor der „Western Society of Engineers“ 
nicht auigekommen. Man benutzt zur Unterstützung wäh- | in Chicago gehalten wurde. 
rend des Drehens allgemein den Rollenkranz auf dem Eine der ältesten Konstruktionen, die man auch heute 
Mittelpfeiler, der bei eingeschwenkter Brücke durch die | noch vielfach in den Vereinigten Staaten findet, ist die in 
landseitigen Auflager teilweise entlastet wird. Diese be- | Fig. I schematisch dargestellte Zugbrücke. Der Klapparm o 
stehen aus Rollen, die auf dem Landpfeiler gelagert sind 
und auf welche der schräg abgeschnittene Endquerträger 
beim Eindrehen aufläuft. Die ganze Einrichtung ist ziem- 
lich primitiv und zeigt wenig von der sorgfältigen Durch- 
arbeitung, die man in Deutschland derartigen Bauten an- 
gedeihen lässt, sie erfüllt aber ihren Zweck trotz der gros- 
sen Anforderungen, die in den verkehrsreichen Städten 
an den grossen Seen an sie gestellt werden. Ungleich- 
armige Drehbrücken finden sich selten. 

Wie erwähnt, hat die Drehbrücke jetzt einen gefähr- 
lichen Konkurrenten in der Klappbrücke gefunden. Die 
schiffbaren Wasserwege innerhalb der Städte sind für die 
grossen neueren Dampfer meist ohnehin schon recht eng. 
Wenn jetzt noch mitten in die Wasserstrasse einer dieser Fig. 1. Zugbrücke. 
umfangreichen Drehbrückenpfeiler gesetzt wird, so bleibt 
für die Schiffe nur noch eben Raum zum Passieren übrig, | ist auf dem Landpfeiler in Zapfen gelagert und weiter 
und Beschädigungen der Pfeiler kommen infolgedessen | aussen an Kabeln 5 aufgehängt. Letztere laufen über Rol- 
häufig vor. Die Klappbrücke lässt den ganzen Wasser- | len c auf der Spitze des Turmes g und tragen Gegenge- 
weg frei und sie hat ausserdem den Vorzug, dass sie sich | wichte d, die auf einer gekrümmten Bahn abrollen. Die 
schneller öffnen und schliessen lässt. Die Kosten sind | Kurve ist so zu bestimmen, dass die Brücke in jeder 
iedoch nicht unbeträchtlich höher als für eine Drehbrücke. | Stellung ausbalanziert ist. l F SE 
Wohl aus diesem Grunde hat man ihr auf dem europäi- Später machte man Versuche mit Faltbrücken. Einen 
schen Kontinent bisher wenig Interesse entgegengebracht. | derartigen Typ, Bauart Schenke, skizziert Fig. 2. Der 

Man muss unterscheiden zwischen ein- und zwei- | Gedanke, der allen Faltbrücken im weiteren Sinne zu- 
flügeligen Klappbrücken. Die erstere Art bildet, wenn | grunde liegt, ist der, die beweglichen Glieder der Brücke 
geschlossen, einen an beiden Enden gestützten Balken und | so zu führen, dass ihr Schwerpunkt einen wagerechten 
wirkt als Kragträger nur während des Oeffnens. Die zwei- | Weg beschreibt, wodurch Gegengewichte überflüssig wer- 
flügelige Klappbrücke ist vereinzelt so ausgeführt worden, | den. Die Brückenhälfte (Fig. 2) ist durch eine Strebe ab 
dass die beiden Flügel in gesenktem Zustande einen Bo- | gestützt, die sich beim Aufklappen um Punkt a dreht. wäh- 
gen bilden. Meist kragen indessen die Brückenhälften | rend das landseitige Ende des Brückenflügels mit der 
von den Landpfeilern her frei aus und sind in der Mitte | Rolle c in einem Schlitz des Anfahrtträgers geführt wird. 
lediglich durch Riegel verbunden, welche die beiden Teile | Die zum Antrieb dienende Zahnstange ef hat, da der 
verhindern, sich unabhängig voneinander durchzubiegen. | Schwerpunkt sich wagerecht bewegt, nur Winddruck und 
Natürlich federn die Träger unter schweren l.asten, wie | Reibungswiderstände zu überwinden. Im geschlossenen 
Strassenbahnwagen, ganz bedeutend. Der Vorteil der | Zustande ist die Brücke am Landende sicher abzustützen, 
Kragträgerkonstruktion liegt wohl darin, dass die Schwie- | damit sie sich nicht unter einseitiger Verkehrslast von 
rigkeiten der Ausführung und Instandhaltung der Wider- | selbst öffnet. 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 1. 1906. 
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Man kann dieser Konstruktion vorwerfen, dass sie 
aus zu vielen Teilen besteht, dass die Herstellung des 
gekrümmten Schlitzes einige Schwierigkeiten macht und 
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A = Angriffspunkt der Zahn” 


stange. 

P = Pfeiler. 

R = Ritzel. 

U = Unterbrechung der Fahr- 
bahn. 


Fig. 2. Faltbrücke an der 16. Strassc in Milwaukee. Bauart Schenke. 


dass die Gefahr selbsttätigen Oeffnens, im Falle die Ver- 
riegelung versagen sollte, ziemlich gross ist. Die schrä- 
gen Streben sind dem Verkehr kleiner Fahrzeuge bei ge- 
schlossener Brücke hinderlich, machen die Brücke indessen 
sehr steif. In den letzten zehn Jahren ist dieses System 
nicht zur Ausführung gekommen. 


Eine andere Art von Faltbrücken ist in Chicago und 
Milwaukee mehrfach gebaut, doch ist nur noch eine von 
diesen Brücken in Betrieb. Jede Brückenhälfte besteht, 
wie die schematische Skizze Fig. 3 zeigt, aus zwei ge- 
lenkig miteinander und mit dem Landpfeiler verbundenen 
Teilen oc und cd, die an einem Kabel ed am Turm g auf- 
gehängt sind und beim Oeffnen der Brücke zusammenklappen. 
Der Systemschwerpunkt bewegt sich auf einer Kurve, die 
bei richtiger Wahl der. Armlängen nicht allzuweit von der 
Horizontalen abweicht.) Zum Antrieb dient eine Kette f, 
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Fig. 3. Faltbrücke. 


die mit Hilfe von Rollen auf 
einem Kreisbogen geführt ist 
und am Ende des bei b ge- 
lagerten Armes angreift. 

Unter Faltbrücken im wei- 
teren Sinne des Wortes gehört 
-auch eine neuere Brücke, Bau- 
art Page, die an Ashland Ave- 
nue über den Chicago River 
führt und aus dem Jahre 1902 
stammt. Fig. 4 gibt das Schema einer Brückenhälfte. 
Dieselbe besteht aus zwei beweglichen Teilen E, und E- 
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die sich in Zapfen a und b drehen. Letztere sind durch 
eine feste Strebe miteinander verbunden. Der Träger 
F, in der Skizze durch Schraffur hervorgehoben, be- 
steht aus zwei Blechtafeln, zwischen denen der Haupt- 
träger P sich bewegt, und trägt eine gusseiserne Rolle, 
welche sich beim Aufklappen an der gekrümmten Bahn 
des Trägers F, führt. Sie überträgt einen Teil des Ge- 
wichts von E als Gegengewicht auf P Die Kurve ist 
so geformt, dass in jeder Stellung Gleichgewicht herrscht. 
Ein besonderes Gegengewicht ist also hier erspart, doch 
musste der Flügel F, entsprechend der geringen Weglänge, 
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Brücke an Ashland Avenue, Chicago. 
Bauart Page. 
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die sein Schwerpunkt gegenüber dem von Æ zurücklegt, 
bedeutend schwerer konstruiert werden, als sonst nötig 
gewesen wäre. 

Die beiden Hauptflügel werden in geschlossenem Zu- 
stande durch eine pneumatische Vorrichtung miteinander 
verriegelt und wirken als Bogen, dessen Schub durch die 
Streben ab auf die Landpfeiler übertragen wird. 

Zum Antrieb dienen für jede Brückenhälfte zwei 50- 
pferdige Motoren, die an dem kurzen Flügel aufgehängt 
sind. Sie arbeiten mit Hilfe verschie- 
dener Zwischenwellen auf Schrauben, 
welche die in Fig. 4 eingezeichneten, 
in Führungen am Träger F, laufenden 
Muttern m und die damit verbundenen 
Triebstangen o bewegen. Gegen diese 
Brücke lassen sich dieselben Einwände 
erheben wie gegen die Bauart Schenke, 
doch ist die Gefahr zufälligen Oeffnens 
in der vorliegenden Ausführung durch die 


L. Sekundiüres Lager. 


Fig. 5. Tower-Brücke, London, 


selbstsperrende Schraube aufgehoben. Sfrauss hebt als 
Fehler der Konstruktion besonders hervor, dass bei der 
Schwierigkeit, die Kurven in der Werkstatt genau auszu- 
führen, nicht darauf zu rechnen ist, dass die Rollen auf 
beiden Seiten gleichmässig anliegen. Da es sich hier 
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um Uebertragung sehr grosser Kräfte handelt, so ist die- 
sem Punkte gebührende Beachtung zu schenken. Die An- 
ordnung hat unverkennbare Vorteile, vor allem den, dass 
trotz geringer Bauhöhe alle Teile der Brücke oberhalb des 
Wasserspiegels bleiben, doch ist sie etwas zu kompliziert. 
Die Schraube scheint mit Rücksicht auf die schlechte 
Wartung, die solchen Vorrichtungen in Amerika in der 
Regel zu teil wird, nicht besonders am Platze zu sein. 

In einem andern Entwurfe, der für eine Eisenbahn- 
brücke bestimmt ist, ordnet Page, statt einen Teil der 
Brücke als Gegengewicht auszunutzen, oberhalb des freien 
Profils einen besonderen Gegengewichtsträger an, der an 
einem Ende gelenkig aufgehängt ist und am anderen Ende 
eine Rolle trägt. Zum Antrieb dient ein auf die Rollen- 
achse gesetztes Ritzel, das von dem am Gegengewichts- 
kasten aufgehängten Motor getrieben wird und in eine 
neben die Rollbahn gelegte gekrümmte Zahnstange ein- 
greift. Die Ausführungsschwierigkeiten sind hier wegen 
der unregelmässig geformten Zahnstange jedenfalls noch 
grösser, doch ist die Gefahr zufälligen Oeffnens beseitigt. 

Die beschriebenen Brückensysteme verkörpern zum 
Teil recht interessante und theoretisch richtige Ideen, doch 
sind sie alle ihrer Kompliziertheit wegen nicht mehr im- 
stande, mit den neueren, einfacheren Konstruktionen zu 
konkurrieren. An der Spitze der modernen Ausführungen 
steht die normale Zapfenbrücke (trunnion bridge), die im 
Prinzip nichts weiter ist als ein doppelarmiger Hebel. 
Als der klassische Repräsentant dieses Typs ist in Fig. 5 
die Towerbrücke in l.ondon, die grösste bisher ausgeführte 
Klappbrücke, skizziert. Die Entfernung von Mitte zu Mitte 
Drehzapfen ist rd. 69 m, die Gesamtbreite 15 m. 

Jeder der beiden Flügel besteht aus vier Fachwerks- 
trägern, die von einer durchlaufenden Achse von 530 mm 
Durchmesser und 14 m Länge getragen werden. Die 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 3 


Achse dreht sich in Rollenlagern auf Stahlgussböcken, die 
sich auf die verlängerten Zufahrtträger und damit auf die 
äusseren Fundamente stützen. Die Zufahrtträger nehmen 
die Fahrbahn bis zur Unterbrechungsstelle auf. 

Der Gegengewichtsarm ist verhältnismässig länger 
als bei den amerikanischen Ausführungen, so dass eine 
ziemlich tiefe und weite Grube erforderlich ist, um ihn 
beim Oeffnen der Brücke frei ausschwingen zu lassen. 
Das Gegengewicht o für jeden Flügel besteht aus 145 t 
Blei und 37!/, t Gusseisen. Die Unterbrechung der Fahr- 
bahn liegt in unmittelbarer Nähe des Drehzapfens, so dass 
die Verkehrslast fast ausschliesslich auf den langen Arm 
wirkt, also die Brücke zu schliessen strebt. Die hierdurch 
hervorgebrachte aufwärts gerichtete Kraft am Ende des 
kurzen Armes wird durch Buffer c an die Zufahrtträger 
übertragen. 

Der Drehzapfen liegt im Schwerpunkt der Brücke, 
so dass der Antrieb nur für Lagerreibung, Winddruck und 
Massenwirkungen zu berechnen ist. Zur Bewegung dienen 
bei der Londoner Brücke zwei Ritzel b, die in den auf einem 
besonderen Eisengerüst montierten viertelkreisförmigen 
Zahnkranz d eingreifen. Letzterer besteht aus Stahlguss und 
hat eine Teilung von 150 mm bei 12,8 m Teilkreishalb- 
messer. Der ganze Antrieb geschieht durch Druckwasser, 
auch sind hydraulische Buffer und Riegel vorgesehen. 

43 m über dem Hochwasserspiegel führt eine feste 
Fussgängerbrücke, die durch Aufzüge zugänglich ist, von 
Turm zu Turm, doch wird dieselbe selten benutzt, weil 
Oeffnen und Schliessen der Brücke kaum drei Minuten in 
Anspruch nehmen. 

Die Brücke hat sich vorzüglich bewährt und soll seit 
ihrer Erbauung im Jahre 1894 ausser gelegentlicher Reini- 
gung der Lager keine Reparaturen erfordert haben. 

(Schluss folgt.) 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 


Wenn die Belgier von einer „Exposition Universelle 
et Internationale de Liege“ sprechen, so liegt darin, 
wie schon in D. p. J. 1905, 320, S. 598 betont, eine 
gewisse Uebertreibung. Viel eher konnte man von einer 
erweiterten belgischen Landesausstellung sprechen, denn 
die Lütticher Ausstellung gab dem Besucher wohl ein um- 
fassendes Bild von dem gesamten Kulturleben Belgiens 
selbst. Und sie sind achtunggebietend, die Leistungen 
dieses kleinen Landes. Seine Industrie steht auf der Höhe 
der Zeit, in Kunst und Wissenschaft hat es Namen von 
Weltruf aufzuweisen; das Schulwesen, namentlich das ge- 
werbliche, bemüht man sich immer mehr zu vervollkomm- 
nen; ebenso ist man bestrebt, den Spuren Deutschlands 
folgend, die Lage der arbeitenden und minderbegüterten 
Bevölkerung in wirtschaftlicher Beziehung stetig zu heben. 

Von rein fachlicher Seite betrachtet werden Welt- 
ausstellungen dem Ingenieur selten etwas absolut Neues 
bringen. Für ihn ist es von Bedeutung, dass er hier 
eine Anhäufung von Maschinen jeder Art und jeder Kon- 
struktion findet, die ihm mehr oder weniger einen Ueber- 
blick über den jeweiligen Stand der Maschinentechnik 
nicht nur seines Vaterlandes, sondern auch des Auslandes 
gibt. Zieht er den Kreis seiner Studien noch enger und 
beschränkt er sich auf ein Spezialfach, so wird er nur 
in einzelnen Fällen ein möglichst umfassendes und reich- 
haltiges Material finden. | 

Naturgemäss sind es der Werkzeugmaschinen- und 
Kraftmaschinenbau, die auf diesen Ausstellungen am viel- 
seitigsten vertreten sind. 
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Für Hebezeuge liegen die Verhältnisse insofern un- 
günstig, als sie sich namentlich in ihren modernen An- 
wendungen zu unmittelbaren Ausstellungsobiekten wenig 
eignen. Denn die Aufstellung von grösseren neueren 
Krantypen würde zu grosse Kosten verursachen; ausser- 
dem würde ihnen auch die Umgebung fehlen, die zur Be- 
urteilung ihrer Arbeitsweise vielfach notwendig ist. Gut 
ausgeführte Modelle solcher Anlagen, wie sie in Düssel- 
dorf ausgestellt waren, können uns diese selbst zwar nicht 
ersetzen, wohl aber dem Fachmann und auch weiteren 
Kreisen recht gute Dienste leisten. Der Hebezeugspezia- 
list, insbesondere der Kranbauer, wird sich daher meist 
mit den Hebezeugen begnügen müssen, die die Ausstel- 
lungsverwaltung selbst für den Transport und die Mon- 
tage der Ausstellungsgegenstände beschafft hat. 

So gab uns denn auch die Lütticher Ausstellung 
nicht im entferntesten ein Bild von dem modernen Hebe- 
zeugbau in seinen mannigfaltigen Verwendungen und 
mannigfaltigen Formen. Und in bezug auf Schaffung neuer 
Formen ist gerade der Kranbau in den letzten Jahren 
sehr fruchtbar gewesen. Von Kranen waren in Lüttich 
nur die, ich möchte fast sagen, klassischen Typen von 
Lauf- und Drehkranen vorhanden. Deutschland war auf 
diesem Gebiete durch die Firma S/uckenholz in Wetter 
a. d. Ruhr, und zwar in mustergültiger Weise, vertreten. 
Auffallen konnte der Mangel an kleineren elektrischen 
und pneumatischen Hebezeugen, wie Motorlaufwinden, 
Flaschenzügen usw., die sich doch ausgezeichnet als Aus- 
stellungsobiekte eignen dürften. 

1 


Sehr erschwert wurde dem Besucher die Uebersicht 
über das Vorhandene durch das Fehlen eines Kataloges, 
der erst Mitte August herausgegeben wurde und auch in 
der jetzigen Gestalt seinen Zweck nur zum Teil erfüllt. 
Um nichts zu vergessen, musste man alle anderen Ab- 
teilungen durchsuchen. So befanden sich z. B. einige 
Winden für elektrischen und Dampfbetrieb nicht im allge- 
meinen Maschinenbau, sondern im Berg- und Hüttenwesen. 
Sie mögen ja hierher gehören, aber der Fachmann wird 
sie ohne Katalog dann wohl übersehen. 


Ausgestellt waren folgende Hebezeuge: 


Laufkrane. 
Aussteller | Land | Betriebskraft 
| 
Ludwig Stuckenholz . | Deutschland elektrisch 
J. Cockerill Ehe Belgien a 
Le Titan Anversois . e š 
Cie. Internationale `, . | x M 
J. J. Gilain .. . . | p A 
Gustin Fils Ainé Frankreich 5 
Delattre-Westinghouse . | P | R 
Drehkrane. 
J. Cockerill "Belgien Dampf 
J. J. Gilain 2 50 e elektrisch 
Ste. Ame. Liegeoise | ý hydraulisch 
Gustin Fils . . . . | Frankreich Petroleummotor 
Gustin Fils . . . . Š von Hand 


Motorlaufwinden und elektrische Flaschenzüge. 


A. Bleichert . . . | Deutschland | elektrisch 
La Française Elelectr. . | Frankreich ` » 
Gustin Fils . . . . | 2 | e 
Cie. Internationale. . ` Belgien | 2 


Winden und Spills. 


H. de Fries, Düsseldorf | Deutschland | von Hand und hydraulisch 


Cie. Internationale . . | Belgien elektrisch 
Delhez, Freres et Cie.. | S | Dampf 

Desire Thomas Fils . ` > von Hand 

L. Carton . NEE e elektrisch 

J. et A. Moussiaux | e von Hand 

L. Galland . . . . | Frankreich Dampf und elektrisch 
Decout-Lacour . . . ; a Dampf und von Hand 
Hillairet- Huguet . . S elektrisch 

Yale and Towne Cie. . Amerika | von Hand. 


Ausserdem hatte die Societe Anonyme d’ Ougree-Mari- 
haye auf ihrem Stand das Gerüst eines Bockkranes aus- 
gestellt. An Modellen waren vorhanden, im Gebäude des 
Genie civil ein Auslegerkran vom sogenannten Titantypus 
von der Firma Coiseau et Cousin in Brügge, eine Draht- 
seilbahn von A. Bleichert in der deutschen Abteilung der 
Maschinenhalle und eine solche von G. Heckel im Pavillon 
des Rheinisch-Westfalischen Kohlensyndikates. 

Wenn nun auch die Lütticher Ausstellung hinsichtlich 
des Hebezeugbaues weit hinter der Düsseldorfer zurück- 
blieb, so bot sie doch dem Spezialisten auf diesem Gebiete 
noch immer des Interessanten und Anregenden genug. 

Auch in Lüttich konnte man wieder die fast unbe- 
strittene Herrschaft der Elektrizität als Betriebskraft im 
Hebezeugbau, und namentlich im Kranbau von neuem fest- 
stellen. Die grossen Fortschritte auf diesem Gebiete wäh- 
rend der letzten zehn Jahre laufen ja parallel mit dem 
Siegeslauf der Elektrizität. Wo noch andere Betriebsarten 
in grösserem Umfange verwandt werden, beginnen diese, 
abgesehen von einigen besonderen Fällen, vor dem elek- 
trischen Betriebe zurückzuweichen. Für Laufkrane, soweit 
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sie nicht von Hand betrieben werden, kommt überhaupt 
nur noch die Elektrizität als Betriebskraft in Frage. Die 
elektrischen Steuerapparate haben eine so vollkommene, 
auf die Eigentümlichkeit des Kranbetriebes zugeschnittene 
Durchbildung erhalten, dass ihre Betriebssicherheit zu kei- 
nen Bedenken mehr Anlass gibt. Dasselbe gilt von den 
Kranmotoren, zu deren Betrieb augenblicklich der Gleich- 
strom noch vorherrschend ist. Am meisten Verwendung 
findet der Hauptstrommotor wegen seiner im Kranbetriebe 
erwünschten Selbstregulierung und seines grossen Anzug- 
momentes. Kompound- und Nebenschlussmotoren findet 
man nur in einzelnen Fällen; dann namentlich als Fahr- 
motoren. 

Drehstrommotoren finden gleichfalls weitgehende Ver- 
wendung und bieten eine ebenso grosse Betriebssicherheit 
wie Gleichstrommotoren. So war auf der Lütticher 
Ausstellung der Laufkran von /. J. Gilain mit Drehstrom- 
motoren ausgerüstet; allerdings hier ein Verlegenheits- 
produkt. 

Als dritte Stromart käme noch der einphasige Wechsel- 
strom in Betracht. Dieser konnte im Hebezeugbau, na- 
mentlich im Kranbetrieb bisher nicht verwandt werden, 
weil der synchrone Wechselstrommotor nicht unter Be- 
lastung anläuft; man müsste ihn sonst dauernd laufen 
lassen. Nun bietet aber der einphasige Wechselstrom 
manche Vorteile gegenüber dem mehrphasigen, dem Dreh- 
strom, so dass die Elektrotechniker sich bemüht haben, 
auch den Wechselstrommotor der Eigenart des intermit- 
tierenden Betriebes anzupassen. Seitdem verschiedene 
Firmen nach dieser Seite hin im Bahnbetriebe gute Er- 
folge erzielt und Erfahrungen gesammelt haben,!) kann 
es nur noch eine Frage der Zeit sein, dass diese Strom- 
art auch in dem dem Bahnbetriebe verwandten Kranbe- 
triebe weitere Verwendung findet. 

Zur Zeit werden im Köln - Deutzer Hafen Versuche 
mit Wechselstrom-Kollektormotoren gemacht, 7) Dort sind 
zwei Portalkrane mit Wechselstrommotoren System Winter- 
Eichberg,?) geliefert von der Allgemeinen Elektrizitäts- Ge- 
sellschaft in Berlin, ausgerüstet. Diese Motoren verhalten 
sich in bezug auf Selbstregulierung und Anlaufmoment wie 
Hauptstrommotoren für Gleichstrom. Da sie sich im Bahn- 
betriebe gut bewährt haben, so ist wohl zu erwarten, dass 
der erste Versuch mit ihnen im Kranbetriebe vollen Er- 
folg haben wird. Und dies ist anscheinend auch der Fall, 
nach dem zu urteilen, was bis jetzt darüber verlautet. 


Wenn in „The Electtrical Review, London“ vom 14. Juli 
1905 wieder einmal der Nebenschlussmotor als Hubmotor empfoh- 
len wird und zwar deshalb, weil seine Geschwindigkeitsregulie- 
rung durch Veränderung der Feldstärke ohne Energieverluste 
bewirkt wird, so überschätzt der Verfasser diesen vermeintlichen 
Vorteil des Nebenschlussmotors und unterschätzt demgegenüber 
die viel grösseren Vorteile des Hauptstrommotors, nämlich das 
grosse Anzugmoment und die Selbstregulierung. Die Strom- 
ersparnis von einigen Prozenten kann doch unmöglich das aus- 
schlaggebende Moment bei der Beurteilung einer Anlage sein. 
Der durchschnittliche Stromverbrauch eines Nebenschlussmotors 
kann auch garnicht erheblich niedriger sein, als derjenige eines 
Hauptstrommotors, sofern nur dessen Selbstregulierung gut aus- 
genutzt wird. 

Ein geübter Kranführer wird selbst beim Heben des leeren 
Hakens keine Vorschaltwiderstände im Stromkreis behalten. Denn 
die Geschwindigkeiten bei Vollast und leerem Haken verhalten 
sich unter normalen Verhältnissen etwa wie 1 : 2,6. 

Bei Verwendung eines Nebenschlussmotors müsste man 
ausser obigen Nachteilen noch einige andere in Kauf nehmen, 
so z.B. die Neigung zum Funken bei weitgehender dee 
und seine stärkere Rückwirkung auf das Netz beim Anlaut. 
Uebrigens ist die Geschwindigkeitsregulierung durch Aenderung 
der Feldstärke ebenfalls bei Hauptstrommotoren anwendbar, so 
dass ein Vorteil des Nebenschlussmotors in dieser Richtung gar- 
nicht vorhanden ist. 


1) D. p. J. 1905, Bd. 320, S. 335. 
2) E. T. Z., 10. Aug. 1905. 
3) D. p. J. 1905, Bd. 320, S. 762. 
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Sobald aber die in ihm liegenden Schwierigkeiten hin- 
sichtlich des Kranbetriebes ihre endgültige Lösung ge- 
funden haben, dürfte der einphasige Wechselstrom nicht 
nur in vielen Fällen den Gleich- und Drehstrom verdrängen, 
sondern auch dem hydraulischen Betriebe im Hafenverkehr 
dürfte durch ihn bald ein Grab gegraben werden. Gerade 
für ausgedehnte Hafenanlagen käme hochgespannter Wech- 
selstrom als Betriebskraft in erster Linie in Betracht. Da- 
mit hätte dann die Elektrisierung des Kranbetriebes einen 
weiteren Schritt vorwärts getan. 

Presswasser als Betriebskraft für Krane ist in Lüttich 
nur einmal vertreten, nämlich durch einen hydraulischen 
Halbportalkran der Société Anonyme Liegeoise, der für 
den Hafen von Antwerpen bestimmt ist. Hydraulische 
Krane findet man nur noch im Hafen- und Stahlwerks- 
betrieb, obwohl auch hier die Elektrizität als scharfe Kon- 
kurrentin auftritt. Denn sowohl im Antwerpener Hafen, 
wie im Kölner und Stettiner,*) die bisher rein hydrauli- 
schen Betrieb hatten, macht man Versuche mit elektri- 
schen Kranen und Spills. Den Vorzügen der hydrauli- 
schen Hebezeuge, geräuschlosem Gang und einfachem 
Triebwerk, stehen recht viele Nachteile gegenüber, die dem 
elektrischen Betriebe nicht anhaften. Bezüglich der Wirt- 
schaftlichkeit beider Systeme sind die Ansichten noch recht 
geteilt. 

Vergleichende Versuche in Middlesbrough°) z. B. fielen 
zugunsten des elektrischen Betriebes aus. Es wurde hier 
eine Ersparnis von 25 v. H. gegenüber dem hyraulischen 
festgestellt. Auch die alte weitgestreckte hydraulische 
Hafenanlage in Rotterdam verzinste sich nur schlecht. 2 
Wenn noch in neuerer Zeit grössere hydraulische Anlagen 
ausgeführt worden sind, so ist in Betracht zu ziehen, dass 
die Projektierung derselben meist in die Zeit zurückreicht, 
wo man dem elektrischen Betriebe noch misstrauisch ge- 
genüberstand, wo man namentlich noch keine Erfahrung 
in bezug auf die Bemessung der Zentrale für eine solche 
Anlage hatte. So würde z. B. die Betriebsart für den 
neuen Stettiner Hafen im Jahre 1894 festgelegt. Die 
Dinge liegen aber heutigen Tages wesentlich anders und 
es ist daher auch ein langsames Zurückweichen des hy- 
draulischen Betriebes vor dem elektrischen zu konstatieren, 
das ein noch schnelleres Tempo annehmen wird, sobald 
der einphasige Wechselstrom seine Probezeit im Kran- 
betriebe hinter sich hat. 

Die Ueberlegenheit der hydraulischen Hebezeuge darin, 
dass sie keine besondere Bremse brauchen,. indem die 
Bremsung durch die Steuerung bewirkt wird, woraus 
natürlich eine grosse Betriebssicherheit resultiert, besteht zur 
Zeit gegenüber den elektrischen Hebezeugen nicht mehr, 
da deren Bremsen eine so gute konstruktive Ausgestaltung 
erfahren haben, dass Bedenken hinsichtlich ihrer Betriebs- 
sicherheit nicht mehr vorliegen. Wir haben eine ganze An- 
zahl von Hafenanlagen mit elektrischen Kranen., die ein- 
wandsfrei arbeiten und auch wirtschaftlich gute Ergebnisse 
aufzuweisen haben. Gerade dort, wo Lasten von wech- 
selnder Grösse gehoben werden sollen, ist der elektrische 
Betrieb mit Hauptstrommotoren wegen ihrer Selbstregu- 
lierung am Platze, da den hydraulischen Kranen in der 
Regel nur drei Laststufen zur Verfügung stehen, deren 
Anwendung zudem noch von dem Ermessen des Kran- 
führers abhängig ist. Eine feinere Abstufung ist wohl 
möglich, wegen ihrer Komplikation aber praktisch nicht 
empfehlenswert. 

Meines Erachtens hat der hydraulische Betrieb nur 
noch in Stahlwerken bei Block- und Giesskranen volle Be- 
rechtigung und zwar weil hier Krane von unübertrefflicher 


4) D. p. J. 1904, Bd. 319, S. 8. 
5) Z. d. V. d I., 1904, S. 1510. 
ê Z. d. V. d. 1., 1895, S. 825. 
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Einfachheit in der Konstruktion verwandt werden können, 
indem man wegen des verhältnismässig kleinen Hubes auf 
jede Uebersetzung verzichten kann und den Ausleger, der 
unmittelbar vom Presskolben angetrieben wird, mit der 
Last hebt und senkt. Da diese meist von gleicher Grösse 
ist, so kann man weiter auch auf Laststufen verzichten. 
Indes ist hier ebenfalls ein Vordringen der Elektrizität zu 
konstatieren. 

Der Dampfbetrieb bei Hebezeugen war in Lüttich 
durch einen Lokomotivdrehkran und einige Winden ver- 
treten. Im Kranbau findet diese Betriebsart fast nur noch 
bei fahrbaren Drehkranen und bei Mastenkranen Verwen- 
dung und bietet hier manche Vorteile gegenüber anderen 
Betriebsarten. Ein Lokomotivkran mit Dampfmaschine und 
Kessel hat den grossen Vorzug, eine für sich selbständige 
Maschine. zu sein. Ueberall, wo das Ziehen einer elek- 
trischen Leitung untunlich ist, oder wo überhaupt keine 
Elektrizität zur Verfügung steht, wird der Dampfbetrieb 
am Platze sein. Den Vorteil der Unabhängigkeit des 
Kranes von einer Leitung und die Vorteile des elektrischen 
Antriebes hat man durch Akkumulatorenkrane zu vereinigen 
gesucht, aber mit keinem Erfolge aus demselben Grunde 
wie beim Bahnbetriebe. 

Die Elektrizität hat im Hebezeugbau nicht nur alle 
anderen Betriebsarten verdrängt oder doch deren Verwen- 
dungsgebiet sehr eingeengt, sondern sie hat auch die 
Aufmerksamkeit und Energie der Hebezeugfirmen derart 
absorbiert, dass der Entwicklungsgang der Gas- und Oel- 
maschinen in dem letzten Jahrzehnt von ihnen vollständig 
unbeachtet blieb und eine Anpassung dieser Maschinen an 
den Kranbetrieb garnicht versucht wurde. Gewiss sind 
einzelne Versuche auch hier gemacht worden; diese waren 
aber mehr oder weniger Verlegenheitserzeugnisse, einen 
Einfluss auf den Entwicklungsgang des Hebezeugbaues 
haben sie nicht gehabt. Es genügt eben nicht, dass man 
eine Maschine für Gewerbe- oder Lichtbetrieb auf einen 
Kran setzt und ihre Bewegung durch irgend welche Mittel 
auf diesen überträgt. Ein Misserfolg wird bei solchem 
Vorgehen stets zu ver-eichnen sein; ist doch auch der 
viel anpassungsfähigere elektrische Betrieb anfänglich nicht 
davon verschont geblieben, bis man besondere Kranmo- 
toren und Steuerapparate konstruiert hatte. 

Nun hat aber der Oelmotor durch den Aufschwung 
des Automobilwesens in den letzten Jahren eine ausge- 
zeichnete konstruktive Durchbildung erhalten, so dass man 
eine Rückwirkung auf einzelne Zweige des Kranbaues 
wohl erwarten könnte. Da der Anteil Frankreichs an die- 
sem Aufschwung besonders gross ist, so ist es erklärlich, 
dass gerade französische Hebezeugfirmen den Oelmotor 
für den Kranbetrieb zu verwenden suchen TI So hatte 
denn auch in Lüttich die Firma Gustin Fils Aine einen 
fahrbaren Drehkran mit Petroleummotor ausgestellt. In 
vielen Fällen wird man gerade bei diesen Kranen statt 
einer Dampfmaschine mit Vorteil einen Oelmotor anwen- 
den können; denn dieser besitzt einige nicht zu unter- 
schätzende Vorteile, z. B. geringes Eigengewicht, einfache 
Bedienung und stete Betriebsbereitschaft; auch dürfte der 
Anschaffungspreis niedriger als derjenige einer gleichwer- 
tigen Dampfmaschine sein. 

Dem stehen allerdings recht bedenkliche Nachteile 
gegenüber. Der Oelmotor läuft nicht von selbst an, son- 
dern er muss angedreht werden. Das bedingt natürlich 
den Leerlauf des Motors in den Pausen zwischen den ein- 
zelnen Kranmanövern; denn das Abstellen und Wideran- 
drehen würde zu viel Zeit kosten und ausserdem den 
Arbeiter ermüden. 

Wenn nun auch während der Leerlaufperioden Brenn- 
stoff nutzlos verbraucht wird, so dürften doch die durch- 


3 Z. d. V. d. l, 1901, S. 1027 u. £: 


6 Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. Heft 1. 


_ — e en Po nn Se 


schnittlichen Brennstoffkosten des Oelmotors infolge seines Noch nach einer anderen Richtung ist er dieser und 
besseren thermischen Wirkungsgrades bedeutend geringer | noch mehr dem Elektromotor gegenüber im Nachteil, 
sein, als diejenigen einer Krandampfmaschine. Erwägt | nämlich in bezug auf Ueberlastungsfähigkeit. Der Eigen- 
man ferner, dass zu deren Bedienung, namentlich bei | art des Kranbetriebes gemäss und um einen flotten Betrieb 
forciertem Betriebe, ausser dem Kranführer noch ein Heizer , zu sichern, muss eine Kranmaschine in der Anlaufperiode 
nötig wird, so werden sich auch die gesamten Betriebs- | das zwei- bis zweieinhalbfache ihres normalen Drehmo- 
kosten eines Oelmotors im Vergleich mit denjenigen einer | mentes entwickeln können. Eine so weitgehende Ueber- 
Dampfmaschine um ein Beträchtliches niedriger stellen. | lastungsfähigkeit besitzt der Oelmotor in der Regel aber 
Andererseits wird er jedoch zu seiner Instandhaltung ge- | nicht. 

übtere Kräfte und mehr Sorgfalt verlangen als die robuste | Trotzdem dürften wohl Fälle eintreten, wo man mit 
Dampfmaschine. Wenn eine Maschine Misshandlungen | seiner Wahl als Kranmaschine nicht fehlgreifen würde. 

| 


eriragen kann, so ist es doch diese, gamin ien in der Ein abschliessendes Urteil über diese Betriebskraft 
einfachen Bauart, wie sie bei Kranen und Winden ver- | könnte man sich allerdings erst nach längeren Erfahrungen 
wandt wird. ` ; a bilden. Der Oelmotor kann jedoch erst dann in ernsten 
Wer sich in einem Hafenorte eine Schifiswinde und | Wettbewerb mit der Dampfmaschine im Kranbetrieb treten, 
ihre Handhabung angesehen hat, der wird es verstehen, wenn die Motorenfirmen besondere, der Eigenart dieses 
on selbst auf ees Schiffen der Flandelsmarine, Betriebes angepasste Maschinen auf den Markt bringen, 
denen elektrische Energie zur Verfügung steht, fast nur | And noch mehr, wenn das Problem der Umsteuerung und 


Dampfwinden und keine elektrischen zu finden sind. Ein eer De S 
elektrischer Wendeschalter ist eben ein zarterer Apparat oo nn. De a en a. 


EE triebsart bisher sehr zurückhaltend gezeigt. Mir sind eigent- 
EE lich nur Heinrich de Fries in Düsseldorf und Carl Flohr 


hieber einer D f hine. : l l : 
sc un a GER O oio EE, ER EE Berlin bekannt, die den Oelmotor bei Drehkranen 
gegebenenfalls verwenden. 


Elektromotor, so wird er immerhin doch mehr Anlass zu 


Betriebsstörungen geben als eine Dampfmaschine. (Fortsetzung folgt). 
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Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 


Lichtdächer, in der Schlusswand auch durch hohe Wand- 
fenster gesorgt. 

Diese Halle genügte aber nicht, um das ganze Eisen- 
bahnmaterial aufzunehmen; denn ausserhalb derselben hatten 
in der grossen Maschinenhalle die Firmen Cockerill-Seraing 
und Za Meuse-l.üttich ihre Sonderausstellungen von Loko- 
motiven; die internationale Schlafwagengesellschaft in 
| Brüssel hatte ihre besondere Ausstellung ausserhalb der 
| Industriehallen ganz in der Nähe des Festplatzes, und die 
mütterlich behandelt nicht bezeichnet werden konnte, war ! bekannte Kleinbahnfirma Decauville endlich hatte die mit 
das Eisenbahnwesen in gebührender Weise als vollwertiges | Benzinmotorwagen betriebene Ausstellungs-Trambahn ge- 
Sondergebiet der Maschinenausstellung aufgeführt und dem liefert, welche bei 60 cm Spurweite zur Verbindung der 


In dem grossen, jenseits der Ourthe im Lütticher Stadt- 
teil „les Vennes“ befindlichen Hallenkomplex, welcher die 
Haupt-Industrieausstellung in sich barg, war dem Eisenbahn- 
wesen als Abschluss des Ganzen in wohlgelungener Weise 
der hinterste Teil zugewiesen, völlig offen gegen die Nach- ` 
barabteilungen, deren nächste die Deutsche Maschinenaus- 
stellung war, und mit drei Ausgängen in's Freie, d. h. in 
die Geleisanlagen führend. Durch diese Lage, welche im 
Gegensatz zur Weltausstellung in Paris 1900 als stief- 


allgemeinen Interesse (auch des l.aienpublikums) näher | Haupthalle und des Festplatzes mit den Anlagen im „Parc 
gerückt. de la Boverie“ auf der Insel zwischen Maas und Ourthe 
Was zunächst den blossen Umfang der Eisenbahn- | diente. 

ausstellung betrifft, so hatten die beiden Aussteller alle Im ganzen waren 91 Stück rollendes Material ausge- 
Anstrengungen gemacht, um auch in dieser Beziehung | Stellt, nämlich 31 Lokomotiven und 60 Wagen und zwar 
Hervorragendes zu leisten. Der zur Verfügung gestellte | von französischer Seite 11 Lokomotiven und 15 Wagen 
und völlig besetzte Raum, welcher freilich seiner Anlage | (26 Stück), von belgischer Seite die übrigen 20 Lokomo- 
nach eine beliebige Erweiterung bei entsprechender Nach- | tiven und 45 Wagen (65 Stück), einschliesslich derjenigen 
frage zugelassen hätte, setzte sich aus drei in den Längs- | von der internationalen Schlafwagengesellschaft. Es ergibt 
seiten zusammenstossenden Schiffen zusammen. Bei einer | Sich daher folgende Uebersicht: 

l.änge von 200 m und einer Gesamtbreite von rund 41 m 
war die Eisenbahnhalle einschliesslich verschiedener Neben- 


Eigentümer Lokomotiven Wagen Zusammen 
abteilungen rund 8000 qm gross in der Bodenfläche. Jedes | ______ Ä - 
der drei Schiffe fasste zwei Geleise; die Gesamtlänge alleı | Frankreich ` ` 1 , 15 | 26 
sechs parallelen Stränge betrug rund 1150 m. Ein Drittel | Belgien. . . . . . 20 | 42 | 62 
des Ganzen mit einer Geleislänge von 325 m war von | Internat. Schlafwag.-G. = | 3 | 3 
Frankreich belegt, während die durch einen Quergang von | ~ ` Im ganzen | 31 o| ei o Mo 


3,25 m Breite abgetrennte belgische Abteilung die übrigen | 

zwei Drittel beanspruchte. Die Anlage und Grösse der Hallen, sowie die Ver- 
Wie in allen übrigen Räumen der Gewerbeausstellung, | teilung des ausgestellten Eisenbahnmaterials ergibt sich 

so war auch in der Eisenbahnhalle der Boden durchwegs | aus dem Plan (Fig. 1). 

mit Brettern belegt und so ein wirksamer Staubschutz ge- Was ferner den /nhalt der Ausstellung betrifft, so bot 

schaffen, für gleichmässige, gute Beleuchtung war durch | sie, wie kaum eine Weltausstellung ‚bisher, in ausgezeich- 
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neter Weise ein wirklich vollständiges Bild nicht nur vom 
belgischen Lokomotivbau an sich, sondern zugleich von 
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seinen neuesten und besten Bestrebungen, und ausserdem 
von den im Betrieb der belgischen Bahnen gegenwärtig 
sich zu Normalien emporarbeitenden Lokomotivgattungen. 
Ausserdem wurden noch solche Bauarten gezeigt, welche 
sich voraussichtlich die Zukunft erobern werden, oder welche 
reine Versuchszwecke von grösster technisch-wissenschaft- 
licher Bedeutung verfolgen sollen, während geschichtliches 
Material an Bauarten, auch wenn diese erst vor zehn Jahren 
ihre Blütezeit erreicht hatten, gänzlich fehlte. Dasselbe 
gilt von der französischen Abteilung, welche alle hervor- 
ragenden französischen Bauarten der Gegenwart vorführte 
und ausserdem eine Anzahl bemerkenswerter Neuheiten bot. 
Die Eisenbahnabteilung muss daher als eine der besten 
Darbietungen der ganzen l.ütticher Weltausstellung be- 
zeichnet werden. Welcher Art die getroffene Auswahl 
war, geht schon daraus hervor, dass auf französischer 
Seite sämtliche sieben grossen Hauptbahnen, auf belgischer 
sämtliche zwölf l.okomotivfabriken vertreten waren. 


Nicht so erquicklich freilich wie die Besichtigung ge- 
staltete sich die Einholung des zum Verständnis der Dar- 
bietungen unerlässlichen Materials an Zeichnungen, Berich- 
ten usw. Hier verhielten sich die Firmen sehr verschieden; 
einige haben das Gesuch um Ueberlassung des erforderlichen 
Materials nicht beantwortet, weder positiv noch negativ, 
und hätten daher besser getan, überhaupt nichts auszu- 
stellen, da dem Fachmann mit dem blossen Anblick einer 
oft recht bunten Lackierung und eines blanken Firmen- 
schildes sehr schlecht gedient ist; andere haben wenigstens 
erwidert, wenn auch negativ. Im Gegensatz dazu haben 
die französischen Bahnen in anerkennenswerter Weise sehr 
eingehende, schöne Erläuterungsberichte anfertigen lassen 
— ebenso auch die belgische Staatsbahn — und ihnen, 
so wie den entgegenkommenden Firmen, sei für ihre be- 
reitwilligen Bemühungen hiermit bestens gedankt. So ist 
denn die Abfassung eines Berichtes trotz den anfänglich 
sehr schlechten Aussichten doch möglich geworden. — 


Um nun auf die Beschreibung des ausgestellten Roll- 
materials überzugehen, so kann nach verschiedenen Ge- 
sichtspunkten eine Einteilung desselben vorgenommen wer- 
den, und zwar sind dies ausser der Zugehörigkeit die 
Spurweite, der Betriebszweck, die Bauart, welch letztere 
im besondern bei den Lokomotiven massgebend in Betracht 
kommt. Zur besseren Uebersicht soll für das Folgende 
eine durchgehende Trennung von Lokomotiven und Wagen 
vorgenommen werden. | 


4. Lokomotiven. 


, Wie bereits erwähnt, waren 31 Lokomotiven ausge- 
stellt, und zwar 11 französische und 20 belgische. 


Der Bestimmung und Zugehörigkeit nach verteilten 
sich diese folgendermassen: 


| . Zu- 
Land | Bahn Stückzahl en 

| Staatsbahn . . uc | 1 | 
Nordbahn `, .. .. Is 2 | 
Südbahn . . . . ls, 1 \ 
Ostbahn . T. 1 f 

Frankreich | Westbahn S | 1 ı H 
Paris—Orleans . ER 1 | 
Paris—Lyon— Mittelmeer 7" ` 1 | 
Indochina . . . . 2... | 1 | 
Ardennenbahn . . . . . 1 | 
(Decauvillesche) Kleinbahnen | | | 
RE Hauptbahnen . d | 

Belgien | Noronale 29 
Nationale Nebenbahnen . 1 l 
Verschieden. Industriebahnen 4 i 


t 


: Im ganzen 31 
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Nach der Herkunft gewinnt man dagegen folgende 
Uebersicht: 


Baufirma 


Soc. Alsacienne, Belfort . Sr f 
Soc. des Bätignolles, Paris. . . . . 
Schneider & Cie., Creusôt . | 
Ateliers du Nord, Paris . 
Ateliers d'Epernay . | 
Soc. française Cail, Denain . | 
Decauville Petit Bourg | 
Corpet & Louvet, Paris . | 


Frankreich | 


mt pe gn um Sé I) DD bh 


Gut, 
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. Cockerill, Seraing 
„La Meuse“, Liège 
„St. Léonard, Liège 

‚ Haine - St. Pierre . . . . | 
„La Metallurgique“, Tubize . | 
„Energie“, Marcinelle . . . . .| 

j 


c. Marcinelle et Couillet . 

. du Thiriau, La Croyère SEN 
Nicolaieff, At. de la Biesme, Bouffioulx 
Soc. de Boussu . 

Zimmermann, Hanrez & Cie. „Monceau s/S. Í 
Soc. Franco- -Belge, La Croyère 


Im ganzen | 


20 


Von diesen 31 Lokomotiven waren 19 solche mit 
Schlepptender und die übrigen 12 Tenderlokomotiven. In- 
folge Platzmangels waren jedoch bei sämtlichen 9 fran- 
zösischen Lokomotiven (einschliesslich der „belgischen“ 
Nordbahn), so wie bei denjenigen in den Sonderausstellun- 
gen von Cockerill und La Meuse die Tender nicht mit aus- 
gestellt, so dass von den erwähnten 19 nur 7 ihren Tender 
mit sich führten, es waren daher ausgestellt: 

7 Lokomotiven mit Tender, 12 ohne Tender, 12 
Tenderlokomotiven (zusammen 31). 


Nach der Achsenzahl und dem Kupplungsverhältnis 
ist dagegen die Verteilung folgende: 


2 Achsen: 2 Stück */, gek., (Tenderlokomotiven). 


3 Achsen: 6 Stück °/, gek., 
lokomotiven). 
4 Achsen: 6 Stück, und zwar 3 Stück °/, gek., 


I Stück ®/, gek., (Tenderlokomotive) und 2 
Stück */, gek., (Tenderlokomotiven). 


5 Achsen: 16 Stück, und zwar 4 Stück °/, gek., 
(wovon 2 Tenderlokomotiven), 11 Stück ?/- 
gek., und 1 Stück */- gek. 

8 Achsen: I Stück 2 X ?/, gek., 
tive). 


(wovon 4 Tender- 


(Tenderlokomo- 


Eine Klassenteilung nach dem Betriebszweck ist heute 
im allgemeinen nur schwierig vorzunehmen, da dieselben 
Bauarten für die verschiedensten Dienste benutzt werden, 
zumal in gebirgigen Gegenden. Das Bestreben des Loko- 
motivbaues geht bekanntlich dahin, die Zahl der Bauarten 
dadurch zu verringern, dass die einzelnen Bauarten mög- 
lichst vielseitige Anpassungsfähigkeit erhalten; eine und 
dieselbe Gattung muss imstande sein, langsame schwere 
Güterzüge, kurze Eilgüterzüge, Personenzüge im Flach- 
und Hügelland, und Schnellzüge im Gebirge wirtschaftlich 
und betriebssicher zu befördern. Nach diesem Gesichts- 
punkt ist daher auch die folgende Klasseneinteilung zu ver- 
stehen, nach welcher ausgestellt waren: 


j Schnellzuglokomotiven (100—125 km/st.): 11 Stück. 
Personenzuglokomotiven (90—100 km/st.): 

|: Güterzuglokomoliven (60—90 kmjst.): 
Tenderlokomotiven (50—100 km/st.): 
Neben- und Kleinbahnlokomotiven 


Heft 1. 

Aus dieser Zusammenstellung ist zu ersehen, wie hoch 
in Frankreich—Belgien die zulässigen Geschwindigkeits- 
grenzen hinauf gerückt sind, im Durchschnitt 25 km/st. 
höher als die in Deutschland üblichen. Etwa die Hälite 
aller ausgestellten Lokomotiven waren solche von Höchst- 
geschwindigkeiten von 100 bis 125 km/st., eine Erscheinung, 
die sämtliche vorausgegangenen Weltausstellungen eben- 
falls aufgewiesen haben, und ein Beweis für das Ansehen 
und die Bedeutung der schnellfahrenden Dampflokomotive. 


Wesentlich ist ferner die Einteilung nach der Dampf- 
wirkung. Es hatten: 
l an 


Nassdampfmaschine 23 Stück | ge 
Heissdampfmaschine 8 Stück f (31) 


Letztere waren sämtlich belgischer Zugehörigkeit, 
während umgekehrt von den 12 Verbundlokomotiven 8 von 


19 Stück 
12 Stück 


einfache Dehnung 
zweifache Dehnung 


und zwar waren ausgerüstet mit 


Frankreich gestellt waren. Während in Belgien, unter 
Tabelle 1. 
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Beibehaltung der Zwillingsmaschine mit dem Heissdampf 
umfassende Versuche angestellt werden, ist in Frankreich 
auf den Hauptbahnen die Verbundmaschine ausschliesslich 
zur Anwendung gelangt. Von Besonderheiten ist noch zu 
erwähnen, dass auf belgischer Seite 


1 Stück Vierzylinder Heissdampf, Nichtverbund 
2 Stück Vierzylinder Heissdampf, Verbund Maschinen 


vertreten waren. 


Der Zahl der Zylinder nach waren überhaupt vorhan- 
den (bei im ganzen 31 Lokomotiven) 


19 Stück mit zwei Zylindern, wovon 1 Stück mit 
Verbundmaschine, und die übrigen 


Heft 1. 


12 Stück mit vier Zylindern, wovon 
11 Stück mit Verbundmaschine. 


Mit Rücksicht auf alle diese Gesichtspunkte 
gewinnt man nebenstehende Uebersicht. 


Führt man endlich noch die Zugehörigkeit 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 


ne a a e e —— — 


Normalspur. 


Zwilling Verbund 


S 

À e ee — -JE 
Nassdampf | Heissdampf Nassdampf | Heissdampf S 
ee e KR 

N 


2 Zyl.4 Zyl.'2 Zyl.4 Zyl.2 Zyl.'4 Zyl.2 Zyl.i4 Zyl. 
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und das Kupplungsverhältnis ein, so erhält man Schnellzug-L. N | = 1 I 1} 6 SN nmn 
die Tabelle I, Seite 8, deren Abkürzungen ohne Gecke eg ek EE EE EE ES, 
weiteresverständlich sein werden. Güterzug-L. J teadr | 1 ı — nei — rel ee 
Tender-Lok. . 1, — I | — i -!1 -—-]|-]9 
Auch die Zusammenstellung I zeigt, wel- Schmalspür | | | | 
che Gegensätze zwischen den französischen und _. | | | ONS: en Bas 
. mit Schlepptender. | 1  — — ` — | i 1 
belgischen Anschauungen herrschen, auf der Tender-Lok.. -.. 13 - -ı =; — —- — 3 


einen Seite fast nur vierzylindrige Verbund-, 
auf der anderen Seite fast nur Zwillingsmaschi- 
nen, letztere aber, wie bereits erwähnt, zahl- 
reich mit Ueberhitzer verschen. 


Im ganzen 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 


Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 


Zu einem einflussreichen Bestandteil der Selbstkosten 
von Erzeugnissen sind neben den Kosten der Rohstoffe 
und ihrer Verarbeitung die Förderkost:n aller Art gewor- 
den, so dass es das Bestreben der Industrie ist, diese zu 
einem Geringstwert zu machen, um auf dem Weltmarkt 
erfolgreich in den Wettkampf eintreten zu können. Wenn 
die Förderung des Fernverkehrs vom Fabrikanten zum 
Abnehmer und zur Verbrauchsstelle durch die Fortschritte 
der Verkehrsmittel für Land und Wasser, der Eisenbahnen 
und Schiffe, wesentlich zur Verbilligung des Verkaufs- 
preises der Waren beiträgt, so ist doch nicht weniger der 
Ortsveränderung der Rohstoffe, Werk- und Fertigstücke 
auf der Erzeugungsstätte, in der Fabrik selbst, grösste 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, um die höchste Wirtschaft- 
lichkeit dabei zu wahren. Bei der Ortsveränderung von 
Lasten innerhalb des Werkes kommen Betriebseinrichtungen 
mannigfacher Art, je nach Zweck und Oertlichkeit zur 
Verwendung: Für die Förderung und Lagenveränderung 
in wage- und senkrechter Richtung auf kurze Wegstrecken 
innerhalb der Gebäude sorgen Lauf- und Drehkrane, deren 
Leistung und Bauart den Verhältnissen angepasst sind. Für 
den Fernversandverkehr dienen Eisenbahnen, Landfuhr- 
werke und Schiffe, für den Verkehr innerhalb des Werkes 
von Werkstatt zu Werkstatt werden Fördereinrichtungen 
von eisenbahnartigem Gepräge verwendet, die man unter 
dem Sammelbegriff Fabrikbahnen zusammenfasst. Die 
Anlage und der Betrieb dieser sollen zum Gegenstand einer 
Untersuchung gemacht werden. 

Es ist selbstverständlich, dass die Fabrikbahn aus 
dem Arbeitsgange in dem Werk logisch entwickelt werden 
und daher in engstem Zusammenhang mit der Oertlich- 
keit, den zu verarbeitenden Rohstoffen und den Erzeug- 
nissen stehen muss. Der Ersatz menschlicher Kraft und 
Geschicklichkeit beim Lastenbewegen durch Krane ist be- 
reits mit einem hohen Grade technischer und wirtschaft- 
licher Vervollkommnung vor sich gegangen. Das gleiche 
lässt sich allgemein von den Fabrikbahnen nicht sagen. 
Der Umstand, dass die Fabrikbahn auf manchen Werken 
wenig oder nur beschränkt Eingang gefunden hat. darf 
wohl in zwei Ursachen vermutet werden: 1. Die von 
Jahr zu Jahr notwendig gewordenen Erweiterungsbauten 
haben den Lageplan so unübersichtlich gestaltet, dass eine 
planmässige Anlage einer Fabrikbahn nicht möglich er- 
scheint, von der ein vollkommen wirtschaftlicher Erfolg 
erwartet werden kann. 2. Die Anlagekosten werden ge- 
scheut, die bei Neubeschaffung von Gleis und Betriebs- 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 1. 1906. 
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mitteln für ausgedehnte industrielle Werke nicht unbc- 
deutend sein können. Die erste Ursache lässt sich gründ- 
lich nur durch einen an anderer Stelle zu errichtenden 
Neubau des ganzen Werkes beseitigen, mit dem dann die 
Fabrikbahn richtig angelegt werden kann. Die zweite 
Ursache ist missverstandene Sparsamkeit, indem der alte 
kaufmännische Grundsatz ausser Acht gelassen wird: An 
Anlagekosten soll nicht gespart werden, wenn dadurch 
die Betriebskosten später dauernd verringert werden 
können. 

Es gibt eine Menge von Betriebskosten, die in der 
gewöhnlichen Bilanz nicht als besondere Posten erscheinen 
und sich häufig überhaupt nicht oder doch nur durch 
mühsame, zeitraubende Untersuchungen zahlenmässig nach- 
weisen lassen und dann als recht namhafte Beiträge zu 
anderen Summen gefunden werden. Beeinflussen sie die 
Wirtschaftlichkeit ungünstig, so möchte man sie „ver- 
kappte Unwirtschaftlichkeit“* nennen. Der Ingenieur kennt 
sie und seine Aufgabe ist es, sie dem Verständnis der 
kaufmännischen Fabrikleitung näher zu bringen und auf 
ihre richtige Würdigung zu dringen: Unnütze Wege von 
Arbeitern und Arbeitsstücken infolge unrichtiger Aufstel- 
lung von Arbeitsmaschinen, überflüssige Hubarbeit infolge 
unausgeglichener Höhenunterschiede, unzureichende räum- 
liche Verhältnisse sind solche Bestandteile der „verkappten 
Unwirtschaftlichkeit“. Der von den Amerikanern so streng 
befolgte Grundsatz, alle unnötige Arbeitsleistung in der 
Summe der Wirkungen als Verlust und Verschwendung 
an Zeit und Geld zu betrachten und daher zu vermeiden, 
wird des öfteren im Laufe der Untersuchung gebührend 
betont werden. 

Der Fabrikbahnbetrieb kennzeichnet sich als l.asten- 
förderung auf Schienen und zeigt seine Ueberlegenheit 
deutlich durch nachstehende Vergleichswerte von Zugkraft 
und Förderlast für Feldwege, gepflasterte Wege und 
Schmalspurgleis. 

Es sind erforderlich an Zugkraft für I t Wagenge- 
wicht auf: 


Feldwegen gepflasterten Wegen Schmalspurgleis 
100 kg 30 kg 10 kg. 


Wird die zu bewegende Last von einem Arbeiter mit 
einer Zugkraft von 15 kg und I m Geschwindigkeit bezw. 
von einem Pferde mit einer Zugkraft von 65 kg und gleicher 
Geschwindigkeit auf der Wagerechten befördert, so lassen 
sich bewegen: 

2 


10 
auf Feld- gepflaster- Schmal- 
wegen ten Wegen spurgleis 
durch einen Arbeiter rd. 130 kg 440 kg 1300 kg 
„ ein Pferd rd. 600 „ 2000 „ 6000 „ 


Mit Lokomotiven lassen sich 40 bis 10 000 kg mit 
einer Geschwindigkeit von 20 km in der Stunde auf 
Schmalspurgleisen befördern, wobei die Wirtschaftlichkeit 
des Kraftantriebes um so grösser wird, ie stärkere Ma- 
schinen zur Verwendung gelangen können, da diese mit 
einem grösseren Gesamtwirkungsgrade arbeiten als kleine 
Maschineneinheiten, während die Unterhaltungs- und Be- 
dienungskosten fast die gleichen bleiben. Die Betriebs- 
kosten einer kleinen Schmalspurlokomotive von 12 bis 15 
Pferdestärken einschliesslich des Lohnes für Maschinisten 
sind mit denen von 6 bis 7 Pferden einschliesslich Pferde- 
lenkerkosten gleichzustellen bezw. mit denen von 15 bis 
20 Arbeitern. Die Unterhaltungskosten für ein Pferd nebst 
Führerlohn sind mithin gleich den Lohnausgaben für 2,5 
bis 3 Arbeiter. Diese Zahlen, mit denen der Leistungen 
an Zugkraft in Beziehung gebracht, weisen mit Notwen- 
digkeit auf den Kraftantrieb hin und zeigen, wie durch 
eine zielbewusste Ausgestaltung eines Fabrikbahnbetriebes 
die Wirtschaftlichkeit des Werkes nicht unbeträchtlich ge- 
hoben werden kann. 

Weit entfernt, schablonenhafte Rezepte für Fabrik- 
bahnen geben zu wollen, soll im Folgenden die Dar- 
stellung allgemein gültiger Gesichtspunkte dieses wichtigen 
Hilfsmittels der Industrie versucht werden. Wenn auch 
zahlreiche leistungsfähige Spezialfirmen die allgemeinen 
und besonderen Vorarbeiten von Fabrikbahnen gänzlich 
übernehmen, so muss doch der Standpunkt als der rich- 
tigere bezeichnet werden, der diese Arbeiten dem Werk 
selbst zuweist, während die Ausführung, d. h. der Bau 
des Gleises und der Fahrzeuge als tatsächliche Spezialität 
jenen Firmen übertragen wird. 


Bahnsysteme und Linienführung. 


In erster Reihe begegnet mian bei der Förderung der zu 
verarbeitenden Rohstoffe der Aufgabe, sie dem Werk zuzu- 
führen, Hierauf rücksichtigend, werden die Fabriken in pas- 
sender örtlicher. Lage gegründet, sei es, dass die Urstoffe 
durch Eisenbahn oder Schilf oder l.andiuhrwerk zugeführt 
werden (z. B. bei Maschinenfabriken, Zuckerfabriken, Dampf- 
mühlen), sei es, dass sie in unmittelbarer Nähe gewonnen 
werden (wie z. B. bei Kokereien, Ziegeleien, Kalkbrenne- 
reien und Glasbläsereien). Die Zufuhr durch Eisenbahnen 
weist von selbst auf die Anpassung der Fabrikbahn an 
die Stammbahn hin, um die Güter ohne Umladung in den 
Wagen zum und vom Werk befördern zu können. Bei 
Anschluss des Werkes an eine Wasserstrasse wird das 
Fördergeschäft aus dem Schiff im wesentlichen durch 
Hafenkrane für Stückgüter und durch Becherwerke für 
leichte Massengüter besorgt werden, worauf die Weiter- 
förderung über grössere Weglängen durch Schmalspur- 
standbahn, Hängebahn oder Förderbänder oder Schnecken 
bewirkt wird. 

Die Herbeischaffung der Rohstoffe aus naheliegenden 
Sand- und Lehmgruben oder Steinbrüchen wird im Zu- 
sammenhang mit der ununterbrochenen Gewinnung und 
Verarbeitung zweckmässig in kleineren Lasteinheiten durch 
Stand- oder Schwebebahn in ebenfalls ununterbrochenem 
Fördergange zu erfolgen haben. Die Vorteile der Befrei- 
ung des Förderverkehrs von etwaigen Kreuzungen mit 
öffentlichen Strassen in Planhöhe werden auf die Schwebe- 
bahn hinweisen. Bei Ueberwindung grosser Höhenunter- 
schiede, für welche die Oertlichkeit nur starke Steigungen 
gestattet, ist die Anlage eines Bremsberges, einer Seil-, 
Stand- oder Schwebebahn geboten. 

Die Beschaffenheit der Rohstoffe übt in zweiter Linie 


ER sn, und Betrieb von Fabrikbahnen. 
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Einfluss auf das zu wählende Bahnsystem. Grosse. lange 
und sperrige Stückgüter lassen sich am sichersten in Wa- 
gen mit Normalspur befördern, da bei ihnen die Gefahr 
des Umkippens wegen grösserer Spurweite und längeren 
Radstandes der Wagen vermindert ist. Kohlen zum Be- 
triebe des Kraitwerkes werden, falls sie nicht aus werk- 
eignem Schacht unmittelbar am Ort gefördert werden, 
durch Eisenbahnwagen bis an die Entladestelle gebracht. 
Bei Anbringen durch Schiff entladen Sondereinrichtungen, 
deren Bau nach Oertlichkeit und weiterer Förderung der 
Kohle auf dem Werk in Mannigfaltigkeit hoch entwickelt 
ist. Der Kohlenkran mit im Schiff beladenen Kohlen- 
hunden, die auf Schmalspurhochbahnen dem Stapelplatz 
oder dem Kesselhause zurollen, wird die Regel sein. Die 
Zufuhr von Massengut, wie Rüben, Getreide, Erz, Sand, 
wird vom Anschlussbahnhof ohne Umladung in den Eisen- 
bahnwagen bis zur Verarbeitungs- oder lLagerstelle erfol- 
gen, während bei Zuführung auf dem Wasserwege die 
leichteren Massengüter mittels Becherwerken und Förder- 
bändern, die. schwereren durch Kran und Kippwagen 
weitergeschafft werden. Für die Förderung der Werk- 
erzeugnisse sowie der Verarbeitungsrückstände vom Werk 
fort gilt sinngemäss das für die Zufuhr eben Erörterte. 

Die Linienführung der Stand- und Schwebebahnen 
ist abhängig von der Lage der einzelnen Fabrikgebäude 
und Plätze vonzinander, die durch sie bedient werden 
sollen. Je planmässiger diese für den Arbeitsgang gebaut 
sind, um so einfacher und praktischer wird sich die Füh- 
rung der Bahnen gestalten lassen. Scharfe Krümmungen 
sind bei den Standbahnen zu vermeiden, da sie den Fahr- 
widerstand beträchtlich erhöhen. Die Tatsache, dass Fahr- 
zeuge für kleinste Krüämmungshalbmesser angeboten wer- 
den, darf keineswegs als Ermutigung gelten, sie unbe- 
sorgt zu verwenden. Für Handbetrieb können sie oft eine 
erhebliche Erschwernis des ganzen Verkehrs bedeuten, 
sobald der Krümmungswiderstand die menschliche Kraft 
übersteigt: Stockungen sind dann unausbleiblich. Bei 
Kraftantrieb tritt die Entgleisungsgefahr in den Vorder- 
grund. Die Schwebebahn zeigt hier ihre Ueberlegenheit, 
da Krümmungshalbmesser bis zu 500 mm hinab gefahr- 
los zulässig sind, so dass sie häufig die Förderung dort 
übernehmen wird, wo die Schmalspurbahn versagt. In- 
dessen ist es erforderlich, dass die Standbahn, sowohl 
Normal- wie Schmalspur-Bahn, mit einigen Hauptsträngen 
bis in die Werkstattsgebäude der Kesselschmiede und Zu- 
sammenbauhalle eindringt, um das Verladen der Lasten 
unmittelbar ohne Zwischenbewegung zu ermöglichen. 

Zwingt die örtliche Verteilung der Gebäude zu schar- 
fen Krümmungen, so ist die Prüfung am Platze, ob nicht 
Drehscheiben und Schiebebühnen Vorteile bringen können. 
Dies wird für Verhältnisse, unter denen Hauptbahnwagen 
in Krümmungen von Hand verschoben werden müssten, 
von zweifellosem Vorteil sein. Allerdings tritt die Er- 
schwernis ein, dass an Drehscheiben anschliessende Gleise 
nicht mit geschlossenen Zügen befahren werden können. 
Die sorgfältige Prüfung der Verkehrs- und Betriebsver- 
hältnisse nur kann die Frage lösen. Höhenunterschiede 
sind bei Standbahnen im allgemeinen selbst unter Auf- 
wand beträchtlicher Anlagekosten zu vermeiden: Sie bil- 
den eine dauernde Qulle hoher Betriebskosten, da ihret- 
wegen, selbst wenn sie kurz sind, die Maschinenkraft 
grösser gewählt werden muss. Auch bergen sie die Ge- 
fahr selbsttätigen Inbewegungsetzens der Fahrzeuge in 
sich und können einem ungeschickt geführten Zuge ein 
ungewollt grosses Arbeitsvermögen erteilen, das den Füh- 
rer die Gewalt über den Zug verlieren lässt, so dass 
schwere Unfälle und Beschädigungen nicht ausgeschlossen 
scheinen. 

Die Frage, ob Normal- oder Schmalspur zu verwen- 
den ist, lässt sich nach obigen Erwägungen unschwer 
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entscheiden. Alle Stellen des Fabrikgebäudes, welche mit 
Fahrzeugen der Anschlussbahn unmittelbar zu bedienen 
sind, müssen die gleiche Spur wie jene haben. Wo der 
Raum für die Durchfahrt beschränkt ist, wird die Schmal- 
spur mit Notwendigkeit an die Stelle der Normalspur 
treten und ihrer Aufgabe völlig gerecht werden dort, wo 
es sich um Förderung kleinerer Lasteinheiten handelt. 
Für Hochgleise eignet sie sich wegen der nur geringen 
zulässigen Belastungen kleinerer Fahrzeuge; desgleichen 
für Handbetrieb, da die kleinen Fördereinheiten leicht von 
einem Arbeiter bewegt werden können. Nicht weniger 
bestimmend für die Wahl der Schmalspur ist die Forde- | 
rung ununterbrochenen Förderverkehrs, weil er selbst bei | 
sehr grossen Tagesleistungen doch zu kleinen Lastein- | 
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heiten führt, wie sie in den Fahrzeugen einer Schmal- 
spurbahn verladen werden. Aehnliche Ueberlegungen 
gelten für die Hängebahn, die vor allem die Daseinsbe- 
rechtigung dort hat, wo der Verkehr in Planhöhe nicht 
mehr mit einer Standbahn belastet werden darf, so dass 
der Zwang vorliegt, jeden weiteren Verkehr aus Planhöhe 
zu entfernen. Die Hochlage vereinigt dann in sich den 
Vorteil leichter Entladung von Massengütern mit Hilfe 
ihrer natürlichen Schwerkraft. Die der Standbahn gegen- 
über höheren Anlagekosten einer Hoch- oder Schwebe- 
bahn werden durch die in dieser Lösung oft einzig vor- 
handene Möglichkeit neuen Verkehrs mehr als wett ge- 
macht. (Fortsetzung folgt.) 


Neue Holzbearbeitungsmaschinen. 
Von Adi. Professor P. von Denffer, Riga. 


Unter den Neuerungen an Maschinen zur Räderfabri- | 
kation findet vorteilhafte Verwendung bei der Herstellung 
von Rädern mit gusseisernen Naben die von der Ge- 
sellschaft „Stella“ gebaute aufrechte Zylindersäge und 
Fräse. | 

Bei der Anfertigung von Rädern dieser Art werden 
die auf einer besonderen Maschine!) behobelten Speichen mit 


Fig. 1. 


| 
| 


Fig. 2. 


ihren entsprechend geformten Enden so aneinander gefügt, 
dass sie sich zu einem vollen Kreis zusammenschliessen 


1) Siehe Kataloge der Defiance Maschine Works und der Ge- 
sellschaft „Stella“ Maschine zum Hobeln der Speichenenden. 


(Fig. I). In die auf solche Weise gebildete mittlere Oeff- 
nung kommt nun die gusseiserne Nabe, bestehend aus 
einer Büchse mit angegossenem Flansch a (Fig. 2); um 
das ganze zusammen zu halten wird auf der andern Seite 
über das vortretende Ende der Büchse die Scheibe b ge- 
steckt und geschieht die Befestigung .der Speichen dadurch, 
dass man je zwei Speichen an den Stossflächen zwei mal 
anfräst und durch die so gebildeten Löcher Bolzen durch- 
steckt. (Fig. 2 rechts.) 


Um nun nach dem Zusammenfügen der Speichen eine 
genaue zylindrische Oeffnung zu erhalten, in welche die 
Nabenbüchse streng hincinpasst, müssen die behobelten 
Enden der Speichen nach einem Kreisbogen beschnitten 
werden, wobei gleichzeitig noch die dem Flansch zuge- 
kehrte Kante abgerundet werden muss, um möglichst 
inniges Anliegen der Speiche an die Nabe zu erreichen. 

Diese Arbeiten lassen sich nun auf der eigens zu 
diesem Zweck gebauten kleinen Zylindersäge überaus rasch, 
bequem und sauber ausführen, so dass ein weiteres Nach- 
arbeiten von Hand überflüssig wird. 


Die Maschine (Fig. 3) besteht aus einem aufrechten 
Gestell, an dessen vorderer Seite die beiden Lager für die 
senkrechte Sägenspindel angegossen sind. Letztere lässt 
sich in ihren Lagern mittels eines Handgrifies nach ab- 
wärts verschieben, um den Schnitt auszuführen, ein Ge- 
gengewicht bringt nach vollendetem Schnitt die Spindel 
wieder in die Höchststellung zurück. 

Die zu beschneidende Speiche kommt unter die Säge 
auf einen Ausleger, dessen obere Bahn entsprechende Auf- 
lagen zur Aufnahme der Speiche hat. Diese Auflagen 
haben die Form Fig. 4; hierbei kann natürlich die der 
Säge zugekehrte Auflage entsprechend der Schrägung der 
Speichenenden — die Anzahl der Speichen hängt vom 
Durchmesser der Räder ab — eingestellt werden, um eine 
durchaus zuverlässige Stützung der Speiche zu erzielen. Die 
erforderliche Neigung der Speichen (vergl. Fig. 2) (Sturz 
des Rades) wird leicht durch eine hölzerne Unterlage von 
entsprechender Form und durch die Stellung der anderen, 
gabelförmigen Auflage eingestellt. Dank dieser Anordnung 
geht das Aufbringen der Speichen ungemein rasch vor 
sich, wobei jedoch der Arbeiter darauf zu achten hat, dass 
die Speichen fest an die schrägen Auflagen angedrückt 
werden, um genau gleichliegende Schnitte zu erhalten. 

Nach Durchschneiden der Speiche mittels der Zylin- 
dersäge, senkt man die Spindel noch tiefer bis der, über 
der Säge angeordnete Fräskopf die obere Kante abgerundet 
hat; hierbei begrenzt ein Stellring auf der Spindel die 
tiefste Lage. 

Der Antrieb der Sägenspindel ‚erfolgt von: dem am 
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Maschinengestell befindlichen Vorgelege mittels zweier Leit- | digkeit der Zylindersäge, bezw. des Fräsers von rund 
rollen und einer Spannrolle. 4,7 M/sec. erhält. | 

Das Vorgelege hat feste und lose Scheiben von | Die Sägenspindel hat die Form Fig. 5. Der Kopf 


mit der Säge und dem Frä- 
ser ist in die Welle einge- 
schraubt, so dass Säge und 
Fräser leicht auswechselbar 
sind. Die Verbindung der 
Spindel mit dem Hebel er- 
folgt mittels des Zwischen- 
stückes a aus Gusstahl, das 
in der Spindel drehbar ist; 
seine Lage wird durch Mut- 
ter 5 und Gegenmutter c 
gesichert. Oelnuten zum 
Schmieren der Pfanne sind 
natürlich vorgesehen. 

Eine interessante Neu- 
konstruktion zeigt ferner die 
ebenfalls von der Gesell- 
schaft „Stella 
maschine SET 


zu ee 


€ holzernen Leisten, die 
den Geschossen der moder- 
nen Schnellfeuergeschütze 
in den Munitionskästen als 
Auflager dienen, mit den 
entsprechenden Vertiefun- 

gen zu versehen, um den 
Geschossen eine unverrück- 
bare lage zu geben. Jedes 
Geschoss, ein ganzes mit 
derSprengstoffhülse bildend, 
ruht auf vier Leisten (Fig. 
6); je vier Geschosse kom- 
men in einen gemeinsamen 
Kasten aus gepresstem Ei- 
senblech, so dass jedeLeiste 
mit vier Vertiefungen zu 
versehen ist, wobei noch 
| berücksichtigt werden muss, 
dass die Lage der Geschosse ge- 
| gen einander versetzt ist (Fig. 7). 
| Die Ausarbeitung der Vertie- 
| fungen kann natürlich nur erfol- 
gen, nachdem die Leisten an die 
t 
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250 mm Durchmesser bei einer Breite von 100 mm und 
läuft mit 450 Umdrehungen in der Minute. 


Böden der Kästen befestigt sind. 
Um diese Arbeit genau auszufüh- 
ren, wird mit Vorteil oben ge- 

nannte Fräsmaschine benutzt 
(Fig. 8). 

Sie besteht aus einem kräf- 
tigen Hohlgusständer, dessen aus- 
legerartiger Oberteil die Lagerung 
zweier wagerechter Fräswellen 
trägt. 

Diese Wellen, in festem Abstand von einander, (gleich 
der Entfernung a in Fig. 7) tragen je vier Fräser, ent- 
sprechender Form und Grösse. Unterhalb der Fräswellen 
ist ein wagerechter Tisch angeordnet, der an prismatischer 
Führung in der Höhe verstellbar, zur Aufnahme der zu 
bearbeitenden Geschosskästen dient. Die genaue Lage der 
Kästen wird durch vier, auf der Tischplatte befestigte Winkel 
gesichert. 

Die Arbeitsweise dieser Maschine besteht nun darin, 
dass, nachdem man den Kasten mit den Leisten auf den 
heruntergelassenen Tisch gebracht, den letzteren mittels 
des Handrades so weit hebt, bis die Fräser die Leisten 
auf die gewünschte Tiefe angeschnitten haben. 


Fig. 5. 


Hiernach erhält die Sägenspindel etwa 1200 Umdreh- 
ungen in der Minute, so dass man eine Schnittgeschwin- 
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Diese höchste Stellung des Tisches wird durch einen 
verstellbaren Anschlag am Support begrenzt. Natürlich 
werden hierbei nur die Vertiefungen / und 2 (Fig. 7) aus- 
gefräst; — für die beiden anderen 3 und 4 muss die ge- 
schilderte Arbeit wiederholt werden, nachdem zuvor der 
Kasten um 180° gedreht worden ist. 


Fig. 6. 


| 
Da es bei dieser Bearbeitung der Leisten in der Haupt- 


sache auf durchaus genaue Ausarbeitung der Vertiefungen 
ankommt, die Durchmesser der Fräser sonach streng vor- 
geschriebene Abmessungen haben müssen, so werden die 
Leisten, die sogenannten Sattelhölzer mit der Bandsäge 
vorgeschnitten, so dass den Fräsern nur die Arbeit der 
endgültigen Formgebung bleibt. Dank diesem ist die Ab- 
nutzung der Fräser auch nur eine äusserst geringe. 


Der Antrieb der Maschine erfolgt von einer im oberen 
Teil des Gestelles gelagerten Welle, die feste und lose 
Scheiben von 200 mm Durchmesser und 80 mm Breite hat 
und mit 800 Umdrehungen in der Minute umläuft. Die 
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der Fräser mit den Durchmessern von 66—84 mm rund 
11 bis 14 m/sec. betragen. kai 

Die Fräserwellen laufen in zwei Lagern mit Rotguss- 
büchsen,; die Abmessungen der Lager sind durch die Stel- 
lungen der Fräser auf der Welle -- Entfernung der Sattel- 
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Fig. 8. 


hölzer von einander — und durch die Stärke der Leisten 
bestimmt, so dass die gezeigte Konstruktion mit der An- 
ordnung der Schmierung durch den Lagerfuss (Fig. 9) 


Fig. 9. 


beiden Fräserwellen werden durch gemeinsamen Riemen 
unter Zwischenschaltung einer durch Gewicht belasteten 
Spannrolle angetrieben und machen rund 3200 Umdreh- 
ungen in der Minute, so dass die Schnittgeschwindigkeiten 


erforderlich wurde. Auch bei diesen Wellen ist durch An- 
ordnung von Hülsen als Zwischenlagen (Fig. 9 Schnitt). 
| ein leichtes Auswechseln der Fräser möglich. 
(Schluss folgt.) 


Kleinere Mitteilungen. 


Der Cipollina-Doppeldiagramm-Indikator. 


Wenn man beim Indizieren einer Dampfmaschine mit nur 
einem Indikator erst die eine Seite und dann die andere Seite 


indiziert, so nimmt man immer insofern eine gewisse Unsicherheit 
mit in Kauf, als die Belastung der Maschine möglicherweise in 
beiden Fällen nicht dieselbe ist. Die Benutzung zweier Indika- 
toren gleichzeitig hat dagegen verschiedene kleine praktische 
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Schwierigkeiten und erfordert bei grossen Maschinen zwei geübte 
Leute, da einer allein nicht mehr gleichzeitig die beiden Dia- 
gramme schreiben kann. | 
Von Dobbie Mc. Innes, Ltd., Glasgow wird nun nach „Engi- 
neering“ ein Indikator in den Handel gebracht, welcher gleich- 
zeitig ‚von beiden Zylinderseiten fortlaufende Diagramme bis zu 


Fig. 1. 


hundert Hüben zu nehmen gestattet. Ausserdem zeichnet er auch 
noch die Umdrehungen und die halben Minuten auf, so dass man 
auch die Geschwindigkeit der Maschine erhält. 

- Die allgemeine Konstruktion des Indikators geht aus den 


Fig. 2 


beiden Abbildungen deutlich hervor. Die Federn liegen aussen, 
um Fehler durch Erwärmung zu vermeiden. Innerhalb der 
Trommel befinden sich zwei Spindeln, das Papier wickelt sich 
von der einen ab, läuft um den äussern Umfang der Trommel 
unter den beiden Schreibstiften hindurch und windet sich auf der 
anderen Spindel auf. Bei jeder Umdrehung der Trommel wird 
die kleine geränderte Mutter unter derselben angehoben und dreht 
mit einer Sperrklinke das Rad auf der wagerechten Welle eine 
Stufe weiter. Das andere Rad trägt in gewissen Abständen 
Vorsprünge, die unter einem Hebelmechanismus hindurchgehen 
und durch diesen die Schreibstifte in Kontakt mit dem Papier 
bringen. Das Rad, weiches die Abstände der Diagramme regelt, 
ist auswechselbar, so dass die einzelnen Diagramme in jedem be- 
liebigen Intervall genommen werden können. Ein kleiner Stift 


in der Nähe des rechten Indikatorzylinders zeichnet während des 
ganzen Versuches die atmosphärische Linie auf. 

Die bereits erwähnte wagerechtejWelle treibt auch die links 
sichtbare Trommel an, auf der zwei Schreibstifte laufen. Der 
äussere zeichnet Zeitabschnitte von 30 Sekunden auf, in dem er 
durch einen in Fig. 2 sichtbaren Elektromagnet jedesmal nach 
innen gezogen wird. Der andere Stift wird durch ein kleines 
Zahnrad und einen Hebel bei jeder Umdrehung bewegt. Nach 
jeder zehnten Umdrehung ist eine Rast vorgesehen, so dass das 
Diagramm in Abschnitte von je zehn Umdrehungen geteilt und 
das Zählen erleichtert wird. Ok. 


Ein neues Instrument zur Messung von 
Wechselströmen. 


Das vorliegende Instrument, dessen Anordnung untenstehende 
Figur im Schema darstellt, ist ein Hitzdrahtinstrument und beruht 
nach „Proc&edings“, Juni 1905, auf folgendem Gedankengang: 
Zwei genau gleiche, dünne Drähte W und Wa sind in gegen- 
seitigem Abstand von etwa 4 mm zwischen den Punkten 7, 8 
resp. 9, 10 angebracht. In der Mitte der Drähte befindet sich 
ein kleiner Spiegel m. Eine Feder s gibt den Drähten eine ge- 
wisse Spannung. Wird einer der Drähte erhitzt, so dreht sich 
der Spiegel, während er bei gleicher Temperatur in seiner Null- 
lage verharrt. Fliesst durch einen der Drähte z. B. durch Wa ein 
Wechselstrom, so wird nun durch Wa ein Gleichstrom geschickt, 
der so gross ist, dass der Spiegel in seiner Nullage verharrt, 


ie 27° ab dat. Ee 
was durch Fernrohr und Skala beobachtet werden kann. In 
diesem Falle muss der Wechselstom gleich dem Gleichstrom sein, 
da die Drähte Wa und Wa auf gleichen Widerstand abgeglichen 
sind. 

Das Instrument, das hauptsächlich zum Eichen benutzt wird, 
besitzt folgende Vorteile: 


1. Es ist ein Nullinstrument, das keiner Eichung und Fest- 
stellung einer Konstanten bedarf. 


2. Es besitzt sehr grosse Empfindlichkeit bei völliger Dämpf- 
ung, so dass auch unbeständige Ströme gemessen werden 
können. 


3. Es kann mit und ohne Nebenschluss gebraucht werden, 
von den kleinsten bis zu den grössten Strömen und zwar 
wird mit Gleichstrominstrumenten verglichen. 


4. Es ist von Wellenform und Periodenzahl völlig unab- 

hängig. 

Aus der Abbildung ist die Schaltung ersichtlich, nach der 
geeicht wird. A ist das zu eichende Instrument, R der Neben- 
schluss, von dem einer der Hitzdrähte abgezweigt wird. Die 
Widerstände von c über Wa nach d und von a über Wa nach b 
müssen gleich sein. Ein doppelpoliger Umschalter S hat den 
Zweck das Instrument zu justieren, ehe die eigentliche Messung 
beginnt. Liegt der Schalthebel nach links, so sind Wa und Wu 
parallel geschaltet. Da sie gleichen Widerstand haben, so führen 
sie denselben Strom und das Instrument soll keinen Ausschlag 
zeigen. Stellt sich eine kleine Abweichung ein, so wird bei der 
Umschaltung auf diese Nullage einreguliert. Auf dem Wider- 
stand z, wird eine Bürste solange verschoben, bis dies erreicht ist. 

Für sehr genaue Messungen kann man zwischen a, b einen 
Kompensationsapparat legen; sonst genügt ein Voltmeter. Ist r 
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der Widerstand dieses Voltmeters, R der Widerstand des Neben- 
schlusses, E die am Voltmeter abgelesene Spannung und ; der 
am Gleichstrom Amperemeter abgelesene Strom, so ist der Wech- 
selstrom im Instrument A 
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worin K eine Konstante ist. Der Wert von R kann so gewählt 
werden, dass A 10, 100 usw. wird. 


Bei Anwendung eines Kompensationsapparates geht die For- 
mel über in 


ee 


i ist eine Funktion von E Da die Widerstände der einzelnen 
Stufen von z} bekannt sind, so ist durch E jedesmal gegeben. 


so genügt es / aus einer 
Man 


—R £ 
rR resp. R’ 
Kurve zu entnehmen, die zu dem Widerstand r, gehört. 
kann demnach auch das Gleichstrominstrument fortlassen. 

Bei kleinen Strömen bis zu 1,5 Amp. wird ohne Nebenschluss 
gemessen. Auch wird die Schaltung auf der Gleichstromseite mit 
Vorteil etwas abgeändert, indem Batterie, Regulierwiderstand, 
Strominstrument und Hitzdraht in Reihe geschaltet werden. 

Das Instrument ist um so empfindlicher, je geringer der Ab- 
stand der beiden Hitzdrähte ist. Die Empfindlichkeit hängt ferner 
ab von der Länge, dem spezifischen Widerstand, dem Ausdeh- 
nungskoeffizient und dem Durchmesser der Hitzdrähte. Für sehr 
kleine Ströme benutzt man daher Kruppindrähte von 0,025 mm 
Durchmesser, während bei Anwendung eines Nebenschlusses 
Silberdrähte Verwendung finden, da der Spannungsabfall am 
Nebenschluss nur eine beschränkte Grösse haben kann. Am 
besten ist etwa 0,5 Volt. 

Der schnelle Ausschlag des Instruments ist erreicht durch 
lange, dünne Drähte. 

Ausgedehnte Messungen haben ergeben, dass das Instrument 
sowohl grosse wie kleine Ströme mit grosser Genauigkeit misst 
(etwa Lay H. Fehler). 

Das Instrument ist klein, einfach und billig. Es wird durch 
die Nähe von magnetischen Feldern nicht beeinflusst und ist auch 
unempfindlich gegen Erschütterungen. Beschädigte Hitzdrähte 
können schnell ersetzt werden. i 
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Ueber die Veränderlichkeit des spezifischen 
Gewichtes. 


Der kürzlich verstorbene Baseler Professor Kahlbaum hatte 
vor einigen Jahren durch Destillation im hohen Vakuum eine 
Anzahl von Metallen in völlig reinem Zustande hergestellt und 
deren physikalische Eigenschaften, insbesondere ihre Dichte be- 
stimmt. Da bekanntlich die Dichte eines Metalles verschieden 
ausfällt, je nachdem es gegossen oder gehämmert oder zu Draht 
gezogen ist, so suchten Aa/ılbaum und Sturm!) durch starke Pres- 
sung zu Grenzwerten für die Dichte zu gelangen. Dabei ergab 
sich die schon früher beobachtete auffällige Tatsache, dass nach 
fortgesetzter Drucksteigerung die Dichte nicht weiter gewachsen 
war, sondern im Gegenteil wieder ein wenig abgenommen hatte. 

So besass z. B. ein Stäbchen aus Kupfer vor der Pressung 
die Dichte 8,9326; nachdem es elf Stunden lang einem Druck 
von 10000 Atmosphären ausgesetzt war, war die Dichte auf 
8,9377 gewachsen; wurde nun das Kupfer eine Stunde lang mit 
20 000 Atmiosphären belastet, so ging die Dichte auf 8,9317 zu- 
rück. Für Silber ergab sich entsprechend 10,4923, 10,5034 und 
10,4993. 

Durch Ziehen der Metalle im kalten Zustande zu Draht 
wurde die Dichte vermindert, durch nachfolgendes Erhitzen meist 
wieder erhöht. 

So wurden z. B. an Gold folgende Werte beobachtet: 


Goldstäbchen (geglüht) 19,2604, 
zu 1 mm Draht kalt gezogen 19,2507, 
zehn Minuten weiss geglüht . 19,2590, 
weiter zu 0,7 mm kalt gezog. 19,2507, 
zehn Minuten weiss geglüht . 19,2605, 
weiter zu 0,4 mm kalt gezog. 19,2496, 
zehn Minuten weiss geglüht . 19,2581. 


Mit der Aenderung der Dichte geht eine Aenderung der elektri- 
schen Leitfähigkeit parallel, indem durch Hartziehen oder Drillen 
von Drähten der Widerstand erheblich vermehrt wird; durch 
Ausglühen wird die Leitfähigkeit wieder grösser. 

Zur Erklärung dieser Verhältnisse nimmt Kahlbaum an, dass 
durch allzu grossen Druck molekulare Kräfte ausgelöst werden, 
die abstossend wirken. Arndt. 


1) Zeitschr. für anorganische Chemie 1905, S. 217—310. 
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Betrieb von Fabriken. Von R. Zimmermann, A. Johan- 
ning, FH. v. Frankenberg, R. Stegemann. Teubners 
Handbücher für Handel und Gewerbe. Leipzig, 1905. 
B. G. Teubner. 


Vorliegendes Werk bildet den vierten Band der im Verlage 
von B. G. Teubner erscheinenden Handbücher für Handel und 
Gewerbe. Der erste Teil ist vom Geheimen Finanzrat Dr. E 
W. R. Zimmermann in Braunschweig verfasst und behandelt die 
geschichtliche Entwicklung und die volkswirtschaftliche Bedeutung 
der Fabriken. Verfasser erörtert auf Grund eines historischen 
Ueberblicks die Stellung, welche die Fabrik gegenüber den ihr 
verwandten Unternehmungsformen des gewerblichen Lebens, dem 
Handwerk und der Hausindustrie einnimmt, ihre Bedeutung in 
sozialer Beziehung und gibt einen Ueberblick über die Entwick- 
lungstendenz des modernen Fabrikwesens, welches einerseits zu 
der Vereinigung ungleichartiger Betriebe in sogenannten Riesen- 
unternehmungen, andererseits zur Vereinigung gleichartiger Be- 
triebe in Kartellen, Syndikaten und Trusts zustrebt. 

Im zweiten Teil, der für den Maschineningenieur von ganz 
besonderem Interesse ist, wird von Fabrikdirektor A. Johanning 
in Baden-Baden die Organisation des Betriebes besprochen. Die 
verschiedenartigsten Zweige desselben, z. B. die Materialbestellung 
und Materialverwaltung, Lohn- und Akkordwesen, Buchhaltung, 
Kalkulation, Rechnungswesen, Verkauf, Patentverwertung werden 
an der Hand von geschickt gewählten Beispielen und mit ent- 
sprechenden Vergleichen der in vieler Hinsicht für uns nach- 
ahmenswerten, aber nicht ohne weiteres übertragbaren amerikani- 
schen Arbeitsverhältnisse beleuchtet, so dass jeder Techniker, der 
mit den Bedürfnissen der Praxis halbwegs vertraut ist, ein über- 
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sichtliches Bild über eine mustergiltige Organisation von kauf- 
männischen und technischen Bureaus erhält. Da durch mangel- 
hafte Organisation die Leistungsfähigkeit vieler bedeutender Fa- 
briken erheblich geschmälert wird und der Wert einer straffen 
Fabriksorganisation bei uns noch nicht so geschätzt ist wie in 
Amerika, so verdient dieses von einem hervorragenden Fachmann 
bearbeitete Kapitel besonders hervorgehoben zu werden. Die 
neuesten zur Hebung der Rentabilität und zur Erleichterung des 
Fabrikbetriebes erforderlichen Massregeln wie z. B. das in der 
amerikanischen Industrie bereits eingeführte Kartensystem, die 
automatische Arbeiterkontrolle nach dem Rochester-System, die 
wohlbewährte Institution des Arbeiterausschusses werden in ihrer 
wohltätigen Wirkung auf den Fabrikbetrieb gewürdigt. An dam 
Beispiel einer Werkzeugmaschinenfabrik, welches der Verfasser 
seiner langiährigen Praxis entlehnt hat, ersehen wir, wie die ein- 
zelnen Betriebe in einander greifen müssen, um eine gedeihliche 
Entwicklung des Fabrikunternehmens zu bewirken. 


Die besonderen gesetzlichen Bestimmungen für den Fabrik- 
betrieb bilden den Inhalt des dritten von Stadtrat Frankenberg 
in Braunschweig verfassten Teiles. Mit sorgfältiger Benutzung 
und Erläuterung der diesbezüglichen Vorschriften besonders aus 
der vielfach zitierten Reichsgewerbeordnung gibt der Ver- 
fasser ein übersichtliches Bild der Stellung der Fabriken im 
Rahmen der modernen Gesetzgebung, deren Kenntnis für den 
Techniker unerlässlich erscheint. Die hochwichtigen Bestimmungen 
über den Schutz des geistigen Eigentums und der Fabriksge- 
heimnisse, über die Arbeitsordnung, die Sonntagsruhe, die Fabriks- 
und Gewerbeaufsicht werden erschöpfend erörtert. Das Kapitel 
über die Versicherung des Unternehmens gegen Feuersgefahr 
und die Arbeiterversicherung ist vielleicht etwas zu ausführlich 
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angeordnet, doch soll dies mit Rücksicht auf die Wichtigkeit dieser 
Gesetze nicht als Fehler gelten. 


Im vierten Kapitel behandelt Regierungsrat Dr. R. Stegemann 
in Braunschweig die Betriebseinrichtungen für die Wohlfahrt der 
Arbeiter an der Hand von Beispielen aus der Praxis, unter denen 
sich die grössten Etablissements Deutschlands finden, die in der 
Gestaltung der von ihnen geschaffenen Wohlfahrtseinrichtungen 
geradezu vorbildlich geworden sind. 


Da ein derartiges Werk unserer reichhaltigen technischen 
Literatur bisher mangelte, obzwar in letzter Zeit Bücher!) von 
ähnlichem, aber nicht so umfassendem Inhalt herausgegeben wur- 
den, so muss das Erscheinen dieses Buches mit Freuden begrüsst 
werden. Es ist geeignet einen Ueberblick über die wirtschaft- 
liche und technische Seite des Fabrikbetriebes zu geben und kann 
jedem Gebildeten, besonders dem Ingenieur zur Orientierung über 
das Fabrikwesen empfohlen werden. Er wird daraus eine Fülle 
von Anregung und Belehrung schöpfen. 


Dr. Arthur Wiesler. 


Technisch-chemisches Jahrbuch 1903. Ein Bericht über 
die Fortschritte auf dem Gebiete der chemischen 
Technologie. Von Dr. Rudolf Biedermann. Braun- 
schweig, 1905. Friedrich Vieweg & Sohn. 


Das vorliegende Werk gibt eine erschöpfende Uebersicht 
über die auf dem Gebiete der chemischen Industrie und ver- 
wandter Industriezweige erfolgten Fortschritte und Neuerungen 
im Berichtsjahre 1903. 


Es behandelt in 36 Kapiteln die wissenschaftlichen und tech- 
nischen Fortschritte aller Industrien und Gewerbe, in denen die 
Chemie Anwendung findet auf Grund der neuesten und sorg- 
fältig gesichteten Zeitschriften- und Patentliteratur. Besonders 
verdient erwähnt zu werden, dass die Originalberichte des Inter- 
nationalen Kongresses für angewandte Chemie zu Berlin 1903, 
die einen weiten Ueberblick über den gegenwärtigen Stand der 
chemischen Forschung gewähren, bereits benutzt wurden. Jedes 
Kapitel enthält eine genaue Statistik über die Erzeugung des 
Produktes und den Handelswert desselben, über die Ein- und 
Ausfuhrverhältnisse, bei Konsumartikeln, z. B. Zucker, Spiritus, 
Bier, auch über den Verbrauch, die Steuer und Zolleinnahmen. 


Dass der Verfasser sich bei der Zusammenstellung dieses 
umfangreichen und wertvollen Materials der Mitarbeiter hervor- 
ragender Fachgenossen, und zwar von F. B. Ahrens, R. Ipsen, 
A. Krüger, W. Roth, A. Schnur und L. Spiegel bedient hat, ver- 
dient nur lobend hervorgehoben zu werden, doch hätten — wie 
allgemein üblich — die Namen dieser Mitarbeiter auf dem Titel- 
blatt genannt werden sollen. 


Ein am Schlusse des Buches enthaltenes Namen-, Sach- und 
Patentregister und eine Bücherschau über die im Jahre 1904/1905 
erschienenen chemischen und chemisch - technologischen Werke 
erhöhen den Wert des Buches und erleichtern die Benutzung 
desselben. Dr. Arthur Wiesler. 


1) z.B. die Organisation der Fabrikbetriebe von A. Johunning. 
Verlag von Friedr. Vieweg und Sohn, Braunschweig. 

Der Fabrikbetrieb von Albert Ballewski. Verlag von Julius 
Springer, Berlin. 


‚Auflage heraus mit dem zeitgemässeren Titel: 


Heft 1. 


Die Heizung. Von Dr. phil. A. Wolpert und Dr. med. 
FH. Wolpert. Vierte Auflage. 475 Seiten. Mit 333 
Abb. Berlin. W. & S. Loewenthal. 


Das Wolpertsche Werk ist eines der ältesten der heizungs- 
und lüftungstechnischen Literatur. Die erste Auflage erschien 
schon im Jahre 1860 und betitelt sich: „Prinzipien der Ventila- 
tion und der Luftheizung.* — Im Jahre 1880 kam dann die zweite 
„Theorie und 
Praxis der Ventilation und Heizung.“ — Es erschien noch eine 
dritte Auflage. Und jetzt liegt die vierte Auflage vor, betitelt: 
„Theorie und Praxis der Ventilation und Heizung, Handbuch der 
Ventilation und Heizung mit Einschluss der Hılfswissenschaften 
zum Selbststudium und zum Gebrauche bei Vorlesungen über Woh- 
nungshygiene.“ 

Diese Auflage umfasst fünf Bände, wovon nur der letzte 
über Anwendungen und Ergänzungen nebst Gesamtregister noch 
aussteht. Verfolgt man den Werdegang dieses, in seiner Neu- 
auflage jeden Fachmann in hohem Masse interessierenden Wer- 
kes, dann kann man so recht die gewaltigen Fortschritte und 
Errungenschaften auf dem Gebiete der Hygiene und der Heizungs- 
und Luftungstechnik erkennen. Es gab eine Zeit, wo das Wol- 
pertsche Werk vielfach in Vergessenheit geraten war, wo man 
sich desselben nur wenig bediente. Andere hatten es verdrängt. 
Es war überholt. Dadurch aber, dass die Verfasser zu einer 
Neubearbeitung sich entschlossen haben unter Berücksichtigung 
der neuesten Forschungen, nimmt dasselbe wieder einen ersten 
Platz in wissenschaftlicher wie in praktischer Hinsicht ein. 

Der vorliegende Band „Die Heizung“ zerfällt in zwei Haupt- 
abschnitte. Der kleinere handelt von den Heiztechnischen Grund- 
lagen, der grosse von den Heizanlagen. 

Die heiztechnischen Grundlagen umfassen den Verbrennungs- 
prozess, die Brennstoffe, die Emission und Transmission der 
Wärme und die Feuerungsanlagen. Hier findet der Techniker 
auch Aufschluss über bisher teilweise nicht klargestellte Vorgänge, 
z. B. über den Einfluss der Sonnenstrahlen, des Regens auf die 
Zugkraft der Schornsteine u. a., die mit Hilfe leicht von feier. 
mann auszuführender Experimente erläutert sind. Ueberhaupt 
sind zur Veranschaulichung heiztechnisch wichtiger physikalischer 
Vorgänge zahlreiche interessante, lehrreiche Experimente einge- 
streut, die zum Verständnis der Materie nicht wenig beitragen. 

Der zweite Abschnitt gibt Beschreibungen und Abbildungen 
der Heizanlagen, als der Lokalheizung, Zentralheizung, der Gas- 
und elektrischen Heizung. Von den Lokalheizungen werden 
zweckmässig nur die im Prinzip sich unterscheidenden besprochen. 
Es finden Berücksichtigung die Kamin-, Ofen- und Kanalheizun- 
gen, wie auch die antike Boden- und Wandheizung. Von den 
Zentralheizungen sind alle Systeme (Luft-, Wasser-, Dampfheizun- 
gen) mit allen denkbaren Kombinationen einschliesslich der Fern- 
dampfheizungen, sowie das amerikanische Sturtewandsystem aus- 
führlich behandelt. Eine systematische Behandlung haben die 
gangbarsten Gasheizöfen erfahren. Das letzte Kapitel bringt Mit- 
teilungen über die elektrische Heizung im allgemeinen wie über 
die gebräuchlichsten Oefen, wobei die neuesten Konstruktionen 
Beachtung gefunden haben. 

Das Werk in seiner jetzigen Ausgestaltung wird alle die- 
jenigen, die sich mit Heizanlagen zu beschäftigen haben, weder 
praktisch noch theoretisch im Stiche lassen. Dem Spezialisten 
ist es geradezu unentbehrlich. W. Mehl, Dresden 

berat. Heizing. 
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Die Anfangsgründe der Differentialrechnung und Integralrechnung. 
Für Schüler von höheren Lehranstalten und Fachschulen sowie 
zum Selbstunterricht. Dargestellt von Dr. Richard Schröder, 
Direktor der Oberrealschule zu Gross-Lichterfelde. Mit zahl- 
reichen Uebungsbeispielen und 27 Abb. Leipzig, 1905. B.G. 
Teubner. Preis geb. M. 1,60. 

Encyklopädie der elementaren Geometrie. Bearbeitet von Heinrich 
Weber, Josef Wellstein und Walter Jacobsthal. Mit 280 Abb. 
Leipzig, 1905. B. G. Teubner. Preis geb. M. 12,—. 

B. G. Teubners Sammlung von Lehrbüchern auf dem Gebiete der 
mathematischen Wissenschaften. Mit Einschluss ihrer Anwen- 
dungen. Band 14, 2. Einleitung in die Funktionentheorie von 


Dr. Otto Stolz, K. K. Hofrat, O. Prof. an der Universität Inns- 
bruck, und Dr. /. Anton Gmeiner, O. Prof. an der deutschen 
Universität Prag. Zweite umgearbeitete und vermehrte Auf- 
lage der von den Verfassern in der „Theoretischen Arithmetik“ 
nicht berücksichtigten Abschnitten der „Vorlesungen über all- 
gemeine Arithmetik“ von OU Stolz. In zwei Abteilungen. 
Zweite Abteilung. Mit 11 Abb. Leipzig, 1905. B. G. Teubner. 
Preis geb. M. 9,—. 


Kalender für Heizungs-, Lüftungs- und Badetechniker. Herausge- 
geben von H J. Klinger, Oberingenieur. Elfter Jahrgang 1906. 
Halle a.S. Carl Marhold. Preis geb. M. 3,20, in Brieftaschen- 
form M. 4,—. | 
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Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Fortsetzung von S. 6 d. Bd.) 


Die Laufkrane der Ausstellung. 


Die Maschinenhalle der Lütticher Ausstellung wurde 
nur durch Laufkrane bedient, wie der Laufkran ja heut- 
zutage das Universalhebezeug für mechanische Werkstät- 
ten, Montagehallen, Giessereien, kurzum für geschlossene 
Räume ist. Er hat sich hier in Wahrheit unentbehrlich 
gemacht. Aber auch für langgestreckte Lagerhöfe ver- 
wendet man jetzt sehr oft vorteilhaft Laufkrane mit noch- 
liegender Fahrbahn und nicht Bockkrane. Der Vorteil 
einer grossen Fahrgeschwindigkeit (Ausführungen bis 
220 m i. d. Minute) verbindet sich hier mit demjenigen, 
dass der Verkehr und die Lagerung auf dem Hofe nicht 
durch Gleise für den Kran behindert wird. 

Diese Universalität verdankt der Laufkran indes erst 
der Elektrizität, die die einzige rationelle Betriebskraft für 
ihn ist; jede andere Betriebsart kann als Kuriosität gelten. 
Der Handbetrieb kommt hierbei selbstverständlich nicht 
in Betracht. Sämtliche Laufkrane der Ausstellung waren 
denn auch elektrisch betrieben. Sie waren ferner ohne 
Ausnahme als Drei- und Viermotorenkrane ausgebildet. 

Dieses System hat sich wegen der ausserordentlichen 
Vereinfachung des Triebwerkes und der Möglichkeit, alle 
drei Kranbewegungen gleichzeitig auszuführen, als so vor- 
teilhaft erwiesen, dass trotz der grösseren Anschaffungs- 
kosten dieser Anordnung das sogen. Einmotorensystem 
nur noch in ganz vereinzelten Fällen Anwendung findet. 

Von den acht Laufkranen der Ausstellung waren in 
bezug auf die Gerüstform sieben nach deutschem Vorbilde 
als Bühnenkrane ausgeführt, während der achte sich an 
amerikanische Bauweise anlehnte. Die deutschen Hebe- 
zeugkonstrukteure haben bei Ausbildung des elektrischen 
Laufkranes nach anfänglichem Schwanken die Gerüstform 
der alten Transmissionslaufkrane beibehalten und sie in 
zweckentsprechender Weise weiter ausgebildet. Das Kran- 
gerüst besteht hier aus vier parallelen Längsträgern, von 
denen die beiden inneren, die Hauptträger, die Fahrbahn 
für die Laufkatze bilden. Je ein innerer und ein äusserer 
Träger sind durch Diagonalverbände gegeneinander ver- 
steift und bilden in dieser Weise einen Balken von sehr 
grosser seitlicher Steifigkeit. Sie ist bei den üblichen 
grossen Fahrgeschwindigkeiten durchaus erforderlich. Beide 
Kranbalken werden an den Enden durch die Radkästen 
in solider Weise verbunden. Ihre oberen Seiten werden 
in geeigneter Weise abgedeckt und dienen als Laufstege 
für die Untersuchung und Wartung der Laufkatze sowie 
des Kranfahrmotors. Dieser befindet sich gewöhnlich in 
der Mitte des einen Laufsteges; seine Bewegung wird 
durch eine Längswelle und die nötigen Vorgelege auf je 
ein Laufrad an beiden Kranenden übertragen. Die ameri- 
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kanische Bauart unterscheidet sich von der vorigen - da- 
durch, dass das Krangerüst aus zwei massiven genieteten 
Kastenträgern besteht; an der Seitenwand des einen sind 
der Fahrmotor und die Lager für die Längswelle befestigt. 
Ein Laufsteg ist in der Regel nicht vorhanden, was na- 
türlich die Wartung und Montage des Fahrtriebwerkes 
sowie die Untersuchung der Laufkatze sehr erschwert. 
Die leichte und gefahrlose Zugänglichkeit aller Teile ist 
gerade der nicht zu unterschätzende Vorteil der deutschen 
Bauart. 


Bei fünf von den ausgestellten Laufkranen waren die 
Hauptträger in Fachwerk ausgeführt. Zu Fachwerkträgern 
entschloss man sich früher nur bei grossen Spannweiten 
und grossen Lasten, wenn gegenüber einem vollwandigen 
Blechträger die Berechnung eine Kostenersparnis ergab. 
Nicht immer ist mit einer Materialersparnis auch ein ge- 
ringerer Preis verknüpft. Der Einheitspreis für Fachwerk 
ist höher als für vollen Blechträger. 1000 kg Material- 
ersparnis bei Fachwerkträgern bedeuten daher nicht immer 
auch eine Kostenersparnis gegenüber Blechträgern, wenn 
man die Eisenkonstruktion des Kranes nur für sich be- 
trachtet. Das geringere Eisengewicht desselben kann aber 
bewirken, dass die Fahrbahn für den Kran leichter ge- 
halten und auch ein kleinerer Fahrmotor sowie leichteres 
Fahrtriebwerk gewählt werden kann; dabei können dann 
sehr wohl die Gesamtkosten der Anlage sich niedriger 
stellen, obwohl die Kranträger selbst bei Wahl von Fach- 
werk vielleicht nicht billiger werden. 

Vielfach entschliesst man sich jedoch zu dieser Kon- 
struktion aus anderen Gründen, als denjenigen einer Ge- 
wichts- und Kostenersparnis. Viele Werkstätten sind näm- 
lich durch Oberlicht erhellt; vollwandige Blechträger eines 
Laufkranes können demnach die Helligkeit eines Teiles 
der Werkstätte beeinträchtigen. Noch mehr wird dies der 
Fall sein bei künstlicher Beleuchtung durch Bogenlampen. 
Um diesem Uebelstande teilweise zu begegnen, führt man 
die Kranträger oft in Fachwerk aus, selbst wenn der 
Laufkran sich dadurch teurer stellen sollte. Aus denselben 
Gründen deckt man jetzt die Laufstege meist mit weit- 
maschig perforiertem Blech und nicht mit Holzbohlen ab. 

Die Seitenträger (faux longerons nennt sie bezeich- 
nenderweise der Franzose) sind immer in Fachwerk aus- 
geführt. 

Als Fahrschienen für die Laufkatzen sind bei den aus- 
gestellten Laufkranen meist Flacheisen (50X 30) benutzt 
worden; in einem Falle auch eine Profilschiene, wie sie 
etwa bei Feldbahnen üblich ist. Diese hat den Nachteil, 
dass das Mass von Unterkante Träger bis Oberkante Lauf- 
schiene grösser ist als bei einer Flacheisenschiene, obwohl 
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sie sich infolge ihrer Befestigung besser ausrichten lässt 
alsXletztere. 

Die Verbindung beider mit dem Träger ist aber nicht 
derartig, dass man sie bei der Festigkeitsrechnung berück- 
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sichtigen könnte; denn die Flacheisenschiene wird nur 
durch Heftschrauben oder Heftniete ınit dem Obergurt 


verbunden, und die Profilschienen durch Klemniplatten | 


festgeklemmt. 

Da die Laufschiene aber nun den Teil des Trägers 
bildet, der mit am weitesten von seiner neutralen Achse 
entfernt ist, so erscheint es sehr wünschenswert, ihr Mate- 
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Heft 2. 


Der Fuss der Schiene wird mit dem Obergurt in 
solider Weise vernietet. 

Die Schiene in Fig. 1 entspricht einer Ausführung 
des Aachener Hütten-Aktien-Vereins in Rothe Erde. Diese 
Firma walzt sie in vier Nummern von 45 bis 75 mm 
Laufbreite und 55 bis 85 mm Höhe. 

Es möge hier nun die Besprechung der einzelnen 
ausgestellten Laufkrane folgen. 

Um Wiederholungen zu vermeiden, sei hier gleich 
bemerkt, dass die Stromverteilung in der Ausstellung nach 
dem Dreileitersystem durchgeführt war. 

Das Netz lieferte Gleichstrom von 440 bezw. 220 
Volt Spannung. 

Für die Benutzung eines 30 t-Laufkranes hatten die 
Aussteller 20 fr., eines 10 t-Laufkranes 10 fr. f. d. Stunde 
zu entrichten. — 


1.. Elektrischer Laufkran der Firma Ludwig Stuckenholz 
in Wetter a. d. Ruhr. 


In der deutsch-französischen Maschinenhalle hatte die 
Firma Z. Stuckenholz einen Viermotoren - Laufkran von 
30 t Tragfähigkeit ausgestellt, der gleichzeitig zur Mon- 
tage der dort befindlichen Maschinen diente (Fig. 2). 

Zum Heben kleinerer Lasten mit grösserer Geschwin- 
digkeit ist auf der Laufkatze eine Hilfswinde vorhanden. 

Der Kran ist durch folgende Zahlen gekennzeichnet : 


Grösste Nutzlast am grossen Haken 30 t. 
» 8 „ kleinen S 5t 
Probelast wu 45 t 
| Spannweite . . . . 2414 Dm. 


—— 
N 


Fig. 2. Deutsch-französische Maschinenballe in Lüttich. 


rial zum Tragen heranzuziehen. Dann muss sie jedoch 
mit dem Träger durch eine geeignete feste Verbindung zu 
einem Ganzen vereinigt werden. 


Diesem Erfordernis des Kranbaues ist in neuerer Zeit 
durch Herstellung einer besonderen Laufkranschiene ent- 
sprochen worden, die nach Fig. I als niedrige Profil- 
schiene mit breitem Fuss und kräftigem Steg ausgebildet ist. 


Geschwindigkeiten. 
30E o s amo v = 4,35 m/min 
grosser Haken leer v= 75 S 
RE Pu v = 25 f 
| kleiner Haken leer . v = 40 t 
| Katzefahren mit voller Belastung v = 50 i 
| Kranfahren „ P S v = 100 e 
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Das Krangerüst (Fig. 3—5) zeigt die typische deutsche 
Bauart, wie sie bei der allgemeinen Besprechung der Lauf- 
krane beschrieben worden ist. Die Hauptträger sind aus den 
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Fig. 5. 
Fig. 3—5. Laufkran von Ludwig 
Stuckenholz in Wetter a. d. Ruhr 
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ebenfalls dort erörterten Gründen als Fachwerkträger aus- 
gebildet. Die Feldweite ist sehr gross gewählt, etwa 
3,9 m; nur in jedem zweiten Felde ist eine Senkrechte 
angeordnet, so dass der Obergurt doppelt so viel Knoten- 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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Fig. 6. 


Fig. 6 und 7. Triebwerk zum Kranfahren. 
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Fig. 7.) 


punkte besitzt wie der Untergurt. Diese Anordnung be- 
zweckt, die freie Länge des Obergurtes, der durch den 
Raddruck der Katze stark auf Biegung beansprucht wird, 
zu beschränken. „Die Entfernung zweier Knotenp 
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des Obergurtes ist so bemessen, dass sich immer nur ein 
Rad der Katze zwischen ihnen befindet. 

In der Mitte sind die Träger etwa 2,1 m, an den 
Enden etwa 0,85 m hoch. 

Der Untergurt hat parabolische Form. 

Die Seitenträger zeigen dieselbe Anordnung wie die 
Hauptträger, nur dass hier die Senkrechten fehlen. 

Die Radkästen sind als genietete Blechträger von 
550 mm Höhe ausgeführt, über die die Obergurte der 
Hauptträger bis an die Enden hinweggeführt sind. 

Die Laufstege sind mit weitmaschig gelochtem Blech 
abgedeckt. Geländer aus Gasrohren, die nicht nur aussen, 
sondern auch innen an den Seiten der Hauptträger ange- 
ordnet sind, machen das Beschreiten der Laufbühnen voll- 
kommen gefahrlos. Die gesamte Länge des Kranes, die 
mit derjenigen der Längswelle zusammenfällt, beträgt rd. 
24,56 m, die Gesamtbreite 4,8 m; der Radstand 3,2 m. 

Der Motor zum Kranfahren (Fig. 6 und 7) ist wie 
üblich in der Mitte der einen Laufbühne aufgestellt; er 
treibt mittels Stirnradvorgelege eine Längswelle an, deren 
Bewegung durch weitere Vorgelege auf je ein Laufrad an 
beiden Kranenden übertragen wird. 

Der Motor a leistet 40 PS bei 420 Umdrehungen. 
Der Durchmesser der lose auf ihren Achsen laufenden 
doppelflanschigen Laufräder beträgt 940 mm. 


Rädertabelle des Fahrtriebwerkes. 


— 


Teil Teilkreis- 
= ung Zähnezahl durchm. 


Vorgelege | s. Fig. 7 De 


erstes Trieb b 


Rad c 
l Trieb d 20 280 110 
zweites | Rad e 60 840 | 110 


Rechnerische Geschwindigkeit: 


16 20 
deg See 103 m. 

Sämtliche Lager der Längswelle haben abnehmbare 
Deckel und Rotgusschalen. Die Welle lässt sich daher 
leicht nach oben herausnehmen. 

Der Fahrmotor ruht auf einer Grundplatte, die auf 
der einen Seite die Längswelle mit zwei Deckellagern um- 
fasst, auf der andern Seite sich auf zwei kräftige Schrau- 
benfedern stützt (s. Fig. 7). Die Grundplatte und somit 
auch der Motor kann nur eine Kreisbewegung um die 
Mitte der Welle machen, so dass die Zentrale des Räder- 
vorgeleges bei eintretender relativer Bewegung des Mo- 
tors gegen die Welle sich nicht ändern kann. Dadurch 
ist die Gefahr von Zahnbrüchen im Motorvorgelege nahe- 
zu ganz behoben. Diese Art der Aufhängung des Motors 
dürfte bei schnellaufenden Kranen stets zu empfehlen sein. 
Namentlich beim Anfahren und Bremsen, aber auch bei 
gleichmässigem Fahren, wenn die Fahrschienen schlecht 
verlegt sind, können sehr leicht Relativbewegungen zwi- 
schen Motor und längswelle entstehen, die Brüche an 
den Triebwerkteilen herbeizuführen vermögen, zumal wenn 
noch schlechte und ungenaue Montage hinzukommt. Mir 
ist ein Fall bekannt, wo der Schneckenkasten eines Fahr- 
triebwerkes wiederholt mitten durchbrach. Bei Verwen- 
dung von Drehstrommotoren empfiehlt sich schon die 
federnde Aufhängung wegen des sehr engen Luftspaltes 
zwischen Anker und Polschuhen. 

Um das Nachlaufen des Kranes zu verhüten, ist auf 
der Längswelle eine Differential - Bandbremse angeordnet, 
die durch einen Elektromagneten von 250 kg/cm Hub- 


v=0,4.r 


arbeit betätigt wird. Die Bremsscheibe B (Fig. 6) von | 
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600 mm Durchmesser bildet mit dem grossen Stirnrade 
ein Stück. 

Die Zaufkatze Fig. 8—10 hat, wie oben erwähnt, 
zwei Hubwinden für 30 t und 5 t. 

Ihr Rahmen ist aus Walzeisen hergestellt. 

Seine ganze Länge beträgt 2,92 m, seine Breite 
2,62 m. Die Katze hat eine Spurweite von 1,8 m und 
einen Radstand von 2,06 m. Ihr höchster Punkt liegt 
1,68 m über Schienenoberkante. 

Die grosse Hubwinde besitzt einen Motor von 40 PS 
normaler Leistung bei 420 Umdrehungen, der mittels 
dreier Stirnradvorgelege die Seiltrommel von 550 mm 
Windungsdurchmesser antreibt. Diese ist mit rechts- und 
linksgängigen auf der Drehbank geschnittenen Rillen ver- 
sehen. Die Last hängt an vier Seilsträngen, wovon zwei 
auf die Trommel laufen, während die beiden anderen in 
einer Schleife über die feste Ausgleichrolle geführt sind. 

Das verzinkte Tiegelgusstahl-Drahtseil hat einen Durch- 
messer von 25 mm und besteht aus 6 Litzen zu je 37 
Drähten. Seine Bruchfestigkeit ist mit 45 t angegeben; 
mithin sechsfache Sicherheit. 


Rädertabelle der grossen Hubwinde. 


Zahn- 
breite 
in mm 


Teilkreis- 
durchm. 
in mm 


Zähnezahl 


; Teilung 
Vorgelege ann 


erstes re 10 x 72 720 110 
zweites | Teb | 14x i E 110 
drittes | Teeb | ae = nn 160 
Rechnerische Geschwindigkeit: 
ee 2. 12 120043 m. 


2 12°54 54 

Auf der Vorgelegewelle ist eine reichlich bemessene 
einfache Bandbremse zum Stoppen angeordnet, die durch 
einen Elektromagneten von 250 kg/cm Hubarbeit gelüftet 
wird (Fig. 8—10). Der Durchmesser der Bremsscheibe 
beträgt 750 mm. 

Die Ailfswinde wird ebenfalls von einem 40 PS-Mo- 
tor angetrieben. Die Bewegungsübertragung auf die Seil- 
trommel geschieht jedoch hier durch ein Schneckengetriebe. 
Schnecke und Schneckenrad laufen in einem vollständig 
geschlossenen Gehäuse ständig in Oel. Das Rad besitzt 
einen Kranz aus Phosphorbronze mit gefrästen Zähnen; 
die Schnecke ist geschliffen und gehärte. Der Achsial- 
druck der Schnecke wird durch Kugellager aufgenommen. 
Die Kugeln sind in einem Ring gelagert und mit einem 
Griff zusammen auswechselbar.°) Die Konstruktion des 
Kugellagers ist durch D. R. G. M. No. 171345 geschützt. 
Die Schnecken- und Motorwelle sind durch eine elastische 
Kupplung miteinander verbunden. Die Schnecke ist drei- 
gängig; das Schneckenrad hat eine Teilung von 18,44 mm, 
26 Zähne und einen Teilkreisdurchmesser von 479,4 mm. 

Die Stoppbremse, eine einfache von einem Elektro- 
magneten betätigte Bandbremse, sitzt auf der verlängerten 
Schneckenwelle.e Die Bremsscheibe misst 470 mm im 
ees Die Hubarbeit des Magneten beträgt 150 
kg/cm. 

Die Seiltrommel der Hilfswinde hat ebenfalls einge- 
drehte rechts- und linksgängige Rillen; ihr Durchmesser 
beträgt 325 mm. 

Die Last hängt an vier Strängen eines Drahtseiles 
von 15 mm Durchmesser. Die Umleitung des Seiles ist 


DZ d. V. d. I. 1903, S. 21. 
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dieselbe wie bei der grossen Winde. Der grosse sowie 
der kleine Haken ist im Gehänge auf Kugeln drehbar ge- 
lagert. 

Der untere Teil der Seilrollen in den Flaschen wird 
von einem dicht anschliessenden Blech umgeben, das einen 
Oeltrog zum Schmieren des Drahtseiles bildet und dieses 
zugleich gegen die strahlende Wärme der Giesspfannen, 
Stahlblöcke usw. schützt, wenn der Kran in einer Gies- 
serei oder in einem Stahlwerk arbeitet. 
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Fig. 10. 


Zum Regeln der Senkgeschwindigkeit besitzen beide 
Hubmotoren Ankerbremsschaltung. Der Motor arbeitet 
hierbei als Generator auf Vorschaltwiderstände. Der leere 
Haken, sowie kleinere Lasten, die das Triebwerk nicht 
mit der nötigen Geschwindigkeit durchzuziehen vermögen, 
werden mit Strom aus dem Netz gesenkt. 


| 


Das Aahrtriebwerk der Katze wird durch einen Motor 
von 12 PS normaler Leistung bei 490 Umdrehungen an- 
getrieben. Durch zwei Stirnradvorgelege wird dessen Be- 
wegung auf eine Laufradachse übertragen. Die Laufräder 
sitzen fest auf ihren Achsen. 

Auf der ersten Vorgelegewelle befindet sich eine 
elektromagnetisch betätigte Bandbremse, um das Nach- 
laufen zu verhüten. — 


Sämtliche Zahnräder aller vier Triebwerke mit Aus- 
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Fig. 8—10. Laufkatze. 


nahme der Motorritzel, deren Material Rohhaut ist, sind 
aus Stahlguss hergestellt und haben geschnittene Zähne. 
Ebenso ist das Material aller Laufräder Stahlguss. Die 
Bremsbänder sind mit Holz ausgefütiert und dieses hat 
ausserdem an der Reibseite einen Belag aus \Vulkanfiber. 
Die Bremsscheiben sind aus Stahlguss hergestellt. 


Rädertabelle des Katzenfahrtriebwerkes. 


| Teilkreis-| Zahn- 
Vorgelege | eege Zähnezahl, durchm. | breite 
| | inmm | in mm 
Trieb 16 128 100 
erstes Rad Be 72. 576 on 
i Trieb 15 180 100 
zweites Rad | 12 x 48 576 95 
i 
Laufraddurchmesser: 470 mm. 
GH e 16 15 
Fahrgeschwindigkeit v = 0,47 z . TT 420 = 50 m. 


Die Steuerung des Kranes erfolgt von dem seitlich 
unter dem einen Laufsteg hängenden Führerkorb aus, in 
dem sich die Kontroller mit den Anlasswiderständen so- 
wie eine Schalttafel mit den erforderlichen Ausschaltern, 
Messinstrumenten und Sicherungen befinden. 

Die Kranbewegungen können jede für sich oder auch 
alle drei zugleich ausgeführt werden. Der Führer hat nur 
zwei Hebel zu bedienen, indem je zwei Steuerwalzen durch 
einen Universalantrieb mit einem einzigen Hebel betätigt 
werden, 
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Die Stromentnahme aus dem Netz erfolgt durch zwei | der Winkelhebel aber so, dass sein linker Arm senkrecht 


auf dem Radkasten angebrachte Stromabnehmer (Fig. 3 | nach oben gerichtet ist; alsdann ist der Stromkreis offen. 


und 5). Kommt nun die Katze von rechts, so erfasst etwa 400 mm 
Die blanken Leitungen für die Motoren der Katze | vor der Endstellung der an ihr befestigte Mitnehmer / den 


sind an der Innenseite der Hauptträger entlang gezogen. | Winkelhebel und legt ihn in die gezeichnete Stellung um, 


Für die beiden Hubmotoren haben sie 10 mm, für den | wodurch der Kontakt hergestellt ist: das Läutewerk ertönt. 
Katzenfahrmotor 6 mm im Durchmesser. Bei der Rückbewegung nach rechts erfasst der Mit- 
Gegen ein Ueberschreiten der höchsten zulässigen | nehmer wieder den Winkelhebel und dreht ihn im Uhr- 
Hakenstellung und der äussersten Stellung der Laufkatze | zeigersinne in seine alte Lage zurück, wodurch der Strom- 
sind insofern Schutzvorkehrungen getroffen, als dem Führer | kreis geöffnet wird. 
durch ein elektrisches Läutewerk rechtzeitig angezeigt Die Leitungen der Läutewerke liegen mit vorgeschal- 
wird, dass Gefahr im Verzuge sei. Diese Läutewerke er- | teten Widerständen im Starkstromkreise. 
tönen, wenn ihr Stromkreis durch einen Kontakt | 
geschlossen wird. Bei den beiden Hubwerken nel 
geschieht der selbsttätige Kontaktschluss durch 
Wandermuttern auf den Verlängerungen der Trom- 
melwellen. Der geradlinige Weg dieser Muttern 
ist proportional dem Hakenhub. Ein Hebel, der 
mit ihnen fest verbunden ist, stösst in geeig- 
neter Stellung gegen den Stromschlusshebel und 
hält ihn geschlossen. Ebenso betätigt die l.auf- 
katze durch einen an ihr befestigten Arm etwa 
0,3 m vor ihrer Grenzstellung den Kontaktapparat 
des Läutewerkes. 

In den Fig. 11—13 ist der Grenzschalter 
für die Katzenfahrbewegung dargestellt. Seitlich 
am Obergurt des einen Hauptträgers sind auf der 
Platte a aus Isolationsmaterial zwei Kontaktfedern b 
befestigt, an die die Leitungen des Läutewerkes 
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Fig. 11—13. 
Grenzschalter für 
die Katzenfahr- 


bewegung. 

angeschlossen sind. Der Winkelhebel c aus Hart- 
gummi ist drehbar in dem kleinen Bock d ge- 
lagert. Durch eine Bohrung an dem Ende des 
einen Armes ist der Schraubenbolzen e gesteckt Se 
und dort mittelst einer Mutter befestigt. Da es nicht ausgeschlossen ist, dass bei sehr starkem 

Der ganze Schalter ist von einem seitlich offenen | Geräusch in der Werkstätte der Kranführer das Läuten 
Blechkasten umschlossen. überhört, so leuchtet gleichzeitig mit dem Glockenzeichen 


Ferner befindet sich an derLaufkatze der Arm f (Fig. 11), | eine Signallampe in seinem Gesichtskreise auf, ein War- 
der in die seitliche Oeffnung des Schalters hineinragt (siehe | nungszeichen, das er kaum übersehen dürfte. 
auch Fig. 5). In der gezeichneten Lage ist der Strom- | Das Gewicht des Krangerüstes einschliesslich Fahr- 
kreis des Läutewerks geschlossen, indem durch den | triebwerk beträgt 27000 kg., dasjenige der Laufkatze 
Schraubenbolzen e die leitende Verbindung zwischen den | komplett 7150 kg. — 


beiden Kontaktfedern hergestellt ist. Für gewöhnlich steht (Fortsetzung folgt.) 


Amerikanische Klappbrücken. 


Von Georg v. Hanffstengel, Cleveland, Ohio. 
(Schluss von S. 3 d. Bd.) 


Fig. 6 gibt eine der ersten amerikanischen Zapfen- 
brücken, die Brücke an Clybourn Place, Chicago, wieder. 
Das Prinzip ist dasselbe wie bei der Londoner Brücke, 
doch ergibt die Form der Träger eine natürlichere An- | durch ein versenktes Kabel übertragen werden. 
ordnung für den Antriebszahnkranz. ‘Die Brücke hat drei 
Hauptträger, welche die 5,5 m breiten Fahrwege zwischen 
sich nehmen und je einen Stahlgusszahnkranz d von 
150 mm Teilung tragen. Die zugehörigen Ritzel e sitzen | weite mit sieben vollwandigen Trägern, von denen aber 
auf einer gemeinsamen Welle. Für jeden Flügel sind zwei | nur die drei mittleren zur Aufnahme des Gegengewichtes a 
Motoren von 38 PS vorgesehen. Die 380 mm starken 
Drehzapfen, die für jeden Träger einzeln ausgeführt sind, 
sind mit dem Brückenuntergurt verkeilt und drehen sich 
in Stahlgusslagern mit Bronzeschalen. Rollenlager sind 
bei amerikanischen Ausführungen nie zur Anwendung ge- 
kommen. Pneumatische Buffer begrenzen den Weg des 
kurzen Armes nach.oben und nehmen die von der Ver- 
kehrslast herrührenden Vertikalkräfte auf. Ein besonderer 
Motor, der an dem einen Flügel aufgehängt ist, verriegelt 
die Brücke in der Mitte, indem er einen gusseisernen Bal- 
ken in eine Aussparung des anderen Flügels schiebt. 


geringen Trägerhöhe die übliche Antriebsform wohl nicht 
gut auszuführen war, so hat man einen festen Zahnkranz d, 
der in diesem Falle den Quadranten eines Kegelrades 
bilden muss, in die Grube für das Gegengewicht a gelegt. 
Auf ihm rollt sich das auf dem kurzen Arm gelagerte 


zwanzig Sekunden. 


sich in der Praxis aufs beste bewährt hat, so sind 
doch im Vergleich mit der Drehbrücke die Kosten ziem- 


Ritzel e ab. Ein Motor von 25 PS öffnet die Brücke in 


Wenn auch das Prinzip der normalen Zapfenbrücke' 


Die Brücke wird von zwei einander diagonal gegen- ` 
überliegenden Führerhäusern aus gesteuert. Die beiden ` 
Wärter verständigen sich mit Hilfe von Signalen, die . 


Als ein weiteres Beispiel für normale Zapfenbrücken Ä 
ist in Fig. 7 eine New -Yorker Brücke skizziert. Es ist ` 
dies eine einflügelige Strassenbrücke von geringer Spann- ` 


eem e 


über den Drehpunkt hinaus verlängert sind. Da bei der ` 
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lich hoch. Der oben erwähnte Chicagoer Ingenieur, 
Joseph B. Strauss, sucht die Brücken dadurch zu ver- 
billigen, dass er durch gelenkige Aufhängung des Gegen- 
gewichtes und Verkürzung des Gegengewichtsarmes die 
tiefe Grube, welche zur Aufnahme des letzteren bei allen 
bisher skizzierten Zapfenbrücken notwendig war, über- 
flüssig macht. Die Grube verteuert den Unterbau wesent- 
lich, auch ist es kaum möglich, sie vollständig wasser- 
dicht zu machen, so dass sie von Zeit zu Zeit ausgepumpt 
werden muss. 

Strauss unterscheidet zwei Typen seines Systems, 
nämlich Brücken mit unten- und solche mit obenliegendem 
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Fig. 6. Clybourn Place-Brücke, Chicago. 
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Gewicht. 
mit Auflager und Antrieb ist in Fig. 8 wiedergegeben. 
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dass ein besonderer Aufbau, wie bei der Londoner Brücke, 
nicht nötig ist. Der Antrieb besteht für jeden Hauptträger 
aus einem 50 pferdigen Motor mit vier Stirnradvorgelegen, 
von denen nur das letzte in der Skizze angegeben ist. 
Die vorliegende Brücke ist zweiflügelig und hat 57 m 
Spannweite von Mitte zu Mitte Zapfen. Die Höhe der 
Fahrbahn über dem Wasseıspiegel beträgt 6,7 m. | 
Wo die verfügbare Konstruktionshöhe so gering ist, 
dass die Träger nach oben gelegt werden müssen, bringt 
Strauss das Gegengewicht in passender Höhe über der 
Fahrbahn an. Die Fig. 9 und 10 zeigen schematisch 


einen Entwurf dieser Art, der für eine Eisenbahnbrücke 


"Fig. 8. Klappbrücke nach Strauss mit untenliegendem Gegengewicht. 


Der kurze Arm einer Brücke der ersten Art | in Cleveland zur Ausführung angenommen ist. 


Bei geschlossener Brücke kommt die Last des Gegen- 


Das Gewicht wird durch einen flachen rechteckigen, | gewichts, das in dieser Stellung das Eisenbahnprofil frei- 
mit Beton gefüllten Kasten e gebildet, der im Punkte b | gibt, im Punkte 5 voll zur Wirkung. Während des Auf- 


mittels auskragender Zapfen an dem Haupiträger aufge- 
hängt ist und durch eine Stange c d, die bei c mit 
dem Brückenauflagerpfosten, bei d mit dem Gegenge- 
wicht e verbunden ist, geführt wird. Die Gelenk- 
punkte bdc bilden mit dem Drehpunkte a der Brücke 
ein Parallelogramm, in dem bd stets parallel mit der 


) 

Fig. 7. Mott Haven Canal-Brücke, New-York. \ \ 
) 
) 


festen Linie oc bleibt, so dass das Gewicht nicht seitlich 
schwingen kann. In der tiefsten Stellung hat das Gegen- 
gewicht noch etwas Spielraum gegenüber der Pfeilerober- 
kante. Der tiefste Punkt des Hauptträgers liegt bei ge- 
schlossener Brücke ungefähr in derselben Höhe wie das 
Gegengewicht in seiner niedrigsten Stellung, so dass das- 
selbe keine Vergrösserung der Konstruktionshöhe erforder- 
lich macht. Das Gewicht fällt bei der Kürze des Hebel- 
armes natürlich ziemlich schwer aus. Die Form des 
Trägers erlaubt es, den Zahnkranz f unten anzubringen, so 


klappens wird das Gewicht durch die Stange cd parallel 


Fig. 9. 


Klappbrücke nach Strauss 
mit obenliegendem Gegen- 
gewicht, 


geführt und verliert mit der abnehmenden Entfernung vom 
Drehzapfen a der Brücke und der zunehmenden Schräg- 
stellung der Lenkerstange allmählich an Wirkung, bis bei 
voller Oeffnung (Fig. 10) die Stange cd die halbe Last 
und der jetzt senkrecht unter a liegende Gelenkpunkt b, 
die andere Hälfte aufnimmt, so dass das Gewicht unwirk- 
sam ist. 

Zur Bewegung des Flügels dient, da ein Zahnkranz 
nicht wohl anzubringen ist, eine bei e gelenkig ange- 
schlossene Zahnstange f, die durch ein auf dem festen Ge- 


24 


rüst gelagertes Ritzel g bewegt wird. Das Gerüst dient zur 
Lagerung des Drehzapfens a, der Lenkerstange cd, des 
Führerhauses und des Antrie- 
bes. 

Für Strassenbrücken will 
Strauss statt eiserner Gerüste 
leichte Türme aus Betoneisen- 
konstruktion anwenden, die bei 
geschlossener Brücke mit dem 
ornamental ausgeführten Ge- 
gengewicht zusammen ein Por- 


| 
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einem auf dem Mauerwerk ruhenden Spurträger abwälzt. 
Letzterer hat Zähne, die in entsprechende Vertiefungen 
der Gurtplatte eingreifen und verhindern, dass die Brücke 
unter dem Einflusse des Winddrucks oder der Triebkraft 
gleitet. Alle Punkte der Brücke beschreiben bei der Be- 
wegung Zykloiden. Damit die Brücke in jeder Stellung 
ausbalanziert ist, muss der Schwerpunkt einen wagerech- 
ten Weg beschreiben, also im Mittelpunkte des Wälz- 
kreises liegen. 

In diesem Punkte greift am zweckmässigsten die Zahn- 
stange d an. Dieselbe liegt, wie aus Fig. 11 zu ersehen, 


tal bilden. Das Gewicht kann | wagerecht und verschiebt sich nur in ihrer eigenen Rich- 
H A tung, ohne sich schräg zu 

— I l stellen. Der Antriebsmechanis- 

De / R mus besteht aus Stirnrädern und 

et dée Kg SEN nl bietet keine Besonderheiten. Für 
Pa EE das (Gegengewicht muss eine 


— mm 
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Fig. 11. 


beim Oeffnen über Kopfhöhe belassen oder so tief gesenkt 
werden, dass es eine Sicherheitsschranke bildet. 

-- Die Unterbrechung der Fahrbahn liegt, von der An- 
fahrt zus gesehen, jenseits des Drehzapfens, so dass frei- 
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williges Oeffnen durch die Verkehrslast ausgeschlossen 
ist. Der kurze Arm legt sich bei zweiflügeligen Brücken 
oben gegen die mit Eisenklötzen armierten Anfahrtträger. 
Ein selbsttätiger Riegel besorgt den Schluss in der Mitte. 
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Klappbrücke Bauart Scherzer in Bridgeport. 


Fig. 12. Klappbrücke Bauart Scherzer an State Street, Chicago. 


Grube b vorgesehen werden. 


Der Umriss des gehobenen 
Flügels ist in Fig. 11 punktiert 
gezeichnet und lässt erkennen, 
dass sich die Fahrbahn um eine 
gewisse Strecke dem Lande zu 
bewegt. Offenbar muss die 
Unterbrechungsstelle in oder 
vor den Punkt gelegt werden, 
in dem die Fahrbahnlinien der 
gehobenen und der gesenkten Brücke einander schneiden. 
Im Verkehrszustande kragt somit die Fahrbahn vom Stütz- 
punkt aus nach links über, und man muss daher der Ge- 
fahr unbeabsichtigten Aufklappens durch eine sicher wir- 
| kende Verriegelung begegnen. 
Die Firma Scherzer benutzt 
dazu ein Hängeglied, das am 
Anfahrtträger befestigt ist und 
unter den kurzen Arm geschoben 
wird, oder ein Sperrad auf einer 
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Y Y der Vorgelegewellen. 

| A E Die Seed Ausfüh- 
| RICH rung (Fig. 11) gibt eine in 
N, SES Brdeeporf. Conn., gebaute 


Eisenbahnbrücke von etwa 27 m 
Spannweite wieder. Es liegen 
hier zwei doppelgleisige, voneinander vollständig unab- 
hängige Flügel nebeneinander. Das Gegengewicht be- 
steht aus Gusseisenblöcken, die an die Träger geschraubt 
sind. 


Fig. 13. Eisenbahnbrücke Bauart Scherzer in in Cleveland. 


Der Zapfenbrücke kommt an Beliebtheit ungefähr 
gleich die Rollklappbrücke (rolling lift bridge) Bauart 
Scherzer (Fig. 11). Dieser Konstruktion liegt offenbar der 
Gedanke zugrunde, dass man bei der Stützung so grosser 
Lasten sich möglichst auf genietete Konstruktionen be- 
schränken und Achsen, Zapfenlager und dergl. vermeiden 
will. 

Das landseitige Ende des Hauptträgers hat einen 
viertelkreisförmig gekrümmten Untergurt, der sich auf 


Die Brücke in Bridgeport ist ästhetisch nicht beson- 
ders gut durchgebildet. Einen sehr viel besseren Ein- 
druck macht die zweiflügelige Klappbrücke über den Chi- 
cago river an State Street, Chicago (Fig. 12). Die Figur 
zeigt recht deutlich, wie viel Mauerwerk zur Auflagerung 
des Spurträgers und zur Herstellung der Gegengewichts- 
grube erforderlich ist. Die Verriegelung in der Mitte wird 

| hier durch einen an dem einen Brückenteil starr befestig- 
ten Zahn besorgt, der in eine Lücke am anderen Flügel 
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eingreift. Damit die Teile richtig ineinander fassen, wird 
in einer bestimmten Stellung kurz vor dem Schluss der 
eine Flügel angehalten, um dann von dem anderen mit- 

genommen und in die Schlusstellung gebracht zu werden. | 


punktes hervorgerufene Wechsel in der Beanspruchung 
das Mauerwerk angreift und daher besonders starke Pieiler 
notwendig macht, und dass ferner die Gegengewichts- 
grube tiefer ist als bei der normalen Zapfenbrücke und sich 
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I! A AS in Marseilles, Illinois. 


Fig. 14. Klappbrücke Bauart Scherzer 
in Barking, England. 
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Mit Hilfe einer Bandbremse auf einer Welle des Trieb- | mit Schmutz füllt, der beim Oeffnen von der Brücke her- 
werks beherrscht der Führer die Bewegung der Brücke | unterfällt. Weiter tadelt er die hohe Lage des Schwer- 
mit Sicherheit. punktes über dem Auflager. Dass der Ersatz der Zapfen- 

Fig. 13 gibt eine einflügelige, doppelgleisige Eisen- | reibung durch den Rollwiderstand eine Verminderung des 
bahnbrücke mit obenliegenden Trägern wieder, die in | Kraftverbrauches zur Folge habe, sei kaum zu erwarten, 
Clevelend in Betrieb ist. weil die Laufbahn nicht so gut instandgehalten und ge- 
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Fig. 16. Klappbrücke Bauart Cowing. 


Weitere eigenartige Ausführungen von Brücken nach , schmiert werden könne, wie ein Zapfen, und sei auch 
demselben Prinzip geben Fig. 14 und 15. In Fig. 14 ist | durch Ablesungen am Amperemeter nicht nachgewiesen. 
die Rollbahn ein Teil eines vollständigen Rades, von des- Zum Schluss ist in Fig. 16 noch die Zeichnung eines 
sen höchstem Punkte ein wagerechtes Kabel a abläuft, an | von /. P. Cowing vorgeschlagenen Systems gegeben. 
welchem das auf einer gekrümmten Bahn geführte Gegen- | Cowing umgeht den Zapfen, indem er dem kurzen Arm 
gewicht 5 angreift. In Fig. 15 ist das Gewicht gelenkig | eine halbkreisförmige Gurtung gibt, die sich, von Rollen 
aufgehängt und der Antrieb geschieht durch eine Gall- | gestützt, in einem fest gelagerten Kreisbogenträger dreht. 
sche Kette k und hydraulischen Zylinder. | Im Prinzip ist dieses System mit der Zapfenbrücke iden- 

Strauss wirft in dem erwähnten Vortrag der Roll- | tisch, doch ist die Ausführung offenbar beträchtlich schwie- 
klappbrücke vor, dass der durch die Bewegung des Schwer- | riger. 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 


(Fortsetzung von S. 9 d. Bd.) 


Auf französischer Seite wiesen die Lokomotiven keine 
grundsätzlichen Neuerungen auf; bei der Mehrzahl waren 
Luftschneideflächen vorhanden, bestehend teilweise aus voll- 
ständigen Umhüllungen der Vorderflächen, oder aus zu- 
geschärften Führerhäusern und stark gewölbten Rauch- 
kammertüren, oder endlich auch nur aus dem letzteren 
Mittel allein. Im übrigen meist bekannte und bewährte 
Bauarten: 71. 3/,, 4/; gek. Vierzylinder-Verbundlokomotiven 
mit gutem Massenausgleich. Grosse Sorgfalt zeigten die 
französischen Lokomotiven auch in Bezug auf die Aus- 
bildung der Ausrüstung, mit deren Einzelheiten gewisse 
Lokomotiven einigermassen überladen schienen; besonders 
die Sorge für reichliche, gut verteilte Schmierung liess 
nichts zu wünschen übrig; ebenso allgemein war die Ein- 
richtung von registrierenden Geschwindigkeitsmessern. 

Gegenüber Belgien muss noch hervorgehoben werden, 
dass die französischen Lokomotiven ausschliesslich Belpaire- 
Feuerbüchse aufwiesen (Manteldecke und Kistendecke flach, 
zu einander parallel, und deshalb durch ein Bündel paral- 
leler Bolzen mit einander versteift). — 

Auf belgischer Seite war dagegen eine wichtige all- 
gemeine Neuerung von vornherein auffallend, nämlich der 
vollständige Verzicht auf die lange Jahre in Belgien üblich 
gewesene eigentümliche Bauart der Lokomotiven: 

Kessel mit langen, sich gegen den Rost verbreitern- 
den Belpaire- Feuerbüchsen für Staubkohlenfeuerung, mit 
Rostflächen bis 6 qm, langem Feuergewölbe und Kipprost; 
vierseitiges, nach oben verjüngtes Kamin zur Verflachung 
der Druckschwankungen in der Rauchkammer, welche be- 
deutende Länge besitzt und meist weit über das Kamin hin- 
ausgeht. Aussenrahmen zur Aufnahme des breiten Rostes, 
innere Zylinder, Zwillingsmaschine. Vordere und hintere 
Laufachsen mit radial einstellbaren Büchsen an Stelle des 
Drehgestells, um die Triebräder möglichst in die Kessel- 
mitte zu bringen und dem Rost Platz zu verschaffen. 
Steuerung ausschliesslich nach Walschaert (Heusinger). 

Dieses ganze, nur mit Rücksicht auf die Verwendung 
minderwertigen Brennstoffs, der nur schwachen Luftzug 
verträgt, entstandene sonderbare und, nebenbei gesagt, 
sehr unschöne Gepräge (D. p. J. 1902, 317, S. 649, und 
1904, 319, S. 122) rührte von dem ehemaligen General- 
direktor Belpaire her. 

Allmählich gelang es nämlich doch nicht mehr, den 
gesteigerten Ansprüchen an Zuglast und Geschwindigkeit 
mit Verwendung der bisherigen Mittel gerecht zu werden, 
und man musste sich nach anderen Mitteln umsehen, um- 
somehr, als zur Beschickung der grossen Rostflächen in 
den schwersten Zügen bereits zwei Heizer erforderlich 
geworden waren. Der nächste Schritt in dieser Beziehung 
war ausschlaggebend für eine Reihe von Jahren: man 
beschaffte zunächst aus England eine Anzahl von °/, gek. 
Zwillings-Schnellzuglokomotiven genau nach dem Muster 
der Caledonischen Bahn, welche mit diesen Maschinen 
im englischen Schnellverkehr an die Spitze getreten war 
(D. p. J. 1903, 318, S. 197). Der Erfolg war ein der- 
artiger, dass die neue Maschinengattung auch von den 
belgischen Fabriken in sehr grossem Umfang nachgebaut 
wurde. Gerade wie das Nachbarland Holland war da- 
durch auch Belgien in das englische Fahrwasser geraten, 
und allmählich ging man auch für die anderen Lokomotiv- 


gattungen zum englischen Muster über, welches zunächst 
folgende Eigentümlichkeiten besitzt: ` 

Tiefe, schmale Feuerkiste mit langem Gewölbe (für 
Brikettfeuerung in Belgien brauchbar); flache Kistendecke, 
aber halbrunde Manteldecke. Innere Rahmen, innere Zy- 
linder, Steuerung nach Stephenson. Anwendung von 
Drehgestellen am Vorderende, wenn irgendwie möglich, 
daher Lage der Triebachsen am Hinterende. 

Das englische Drehgestell ist unverändert beibehalten : 
Druckauflage und Führung mit Seitenverschiebung stets 
in der Mitte, und Belastung der beiden Achsbüchsen jeder 
Seite durch einen gemeinsamen Längsbalken mit einer 
Längsieder. 

Für die Verfeuerung von Briketts mit Kohlengrus 
gemischt wird dagegen eine Feuerkiste (bei im übrigen 
gleichen Umständen) von mässiger Tiefe für halbhohe 
Schicht mit kurzem Gewölbe vorgesehen, was besonders 
bei starken Lokomotiven für gemischten Dienst der Fall 
ist, und nur für langsam fahrende Güterzuglokomo- 
tiven wird die Belpaire-Büchse zum Zweck der ausschliess- 
lichen Verfeuerung von Kohlengrus beibehalten. — Die 
Begründer dieser neuen belgischen Bauarten sind Direktor 
Bertrand und Generalinspektor Famme. 

im allgemeinen werden nach echt englischer Mode 
auch bei den entsprechenden belgischen Gattungen die 
Schieber in den engen Raum zwischen den beiden Zy- 
lindern, die ja selbst zwischen den innenliegenden Rah- 
men mit knapper Not untergebracht werden können, hin- 
eingezwängt, was gegen Wärmeverluste immer noch Vor- 
teile haben mag, im übrigen aber seine konstruktiven Be- 
denken hat und wohl stets das Vorhandensein kleiner 
Zylinder und die Anwendung des einfachen Muschelschie- 
bers ohne Trickschen Kanal voraussetzt, somit eine recht 
untheoretische Behandlung dieses Teils der Dampfmaschine 
zulässt. 

Bei Heissdampflokomotiven jedoch müssen zur Aus- 
nutzung günstiger Füllungsgrade die Zylinder vergrössert 
werden und die Anwendung von Kolbenschiebern ist we- 
gen der Wärmeverteilung unerlässlich. Diese erhalten 
ihren Platz über den Zylindern im Rauchkammersattel und 
werden angetrieben mit Hilfe eines zweiarmigen Zwischen- 
hebels nach amerikanischer Art. 

Der bei diesen englischen Mustern eingeführte Ueber- 
hitzer ist der Schmidtsche, aber nicht der ältere Rauch- 
kammer-, sondern der neuere Heizröhren-Ueberhitzer (D. 
R.-P. No. 126 620). Ausserdem ist mit demselben auch 
die grosse vierzylindrige °/, gek. Heissdampf-Schnellzug- 
lokomotive (mit Zwillingswirkung) der Soc. „La Meuse“- 
Lüttich ausgestattet. Die Typen englischer Bauart sind 
folgende: | | 

1. ”/, gek. Schnellzuglokomotive nach dem Muster 
der „Dunalastair“- bezw. „Breadalbane“ klasse 
der Caledonischen Bahn. 

2. ?/, gek. Personenzuglokomotive, ebenfalls nach 

dem Muster der Caledonischen Bahn. 


3. ®/, gek. Eilgüterzuglokomotive, desgl. 
Diese beiden Typen unterscheiden sich von denjeni- 


gen der Caledonischen Bahn hauptsächlich nur durch die 
kleineren Triebräder im ersten Fall (1,7 m statt 1,98 m) 
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und durch die grösseren im zweiten Fall (1,6 m statt 
1,53 m). 
4. Zi, gek. Güterzuglokomotive, ebenfalls nach dem 
Muster der Caledonischen Bahn. 
5. °/, gek. Vorort-Tenderlokomotive nach dem Muster 


der Grossen Nordbahn (auch in Holland einge- 
führt). 


In Paris 1900 waren No. 4 und 5 bereits ausgestellt, - 


aber auch dort fehlte ein Vertreter der sehr verbreiteten, 
zahlreichen Belpaireschen Lokomotiven, die dem Reisen- 
den in Belgien überall begegnen und von denen ein Stück, 
wie z.B. die ?/, gek. Schnellzuglokomotive mit vorderer 
und hinterer Laufachse, wenigstens zum Vergleich mit 
den heutigen Bestrebungen und Erfolgen in Lüttich hätte 
ausgestellt werden können. 


Sämtliche erwähnten fünf Bauarten laufen teilweise 
mit, teils (die älteren Lieferungen) ohne Ueberhitzer. Aus- 
gestellt waren sie sowohl mit Ueberhitzer, als auch No. 1, 
4, 5 ohne solchen; diese Gattungen waren daher doppelt 
vertreten; dasselbe gilt auch von der */, gek. Tender- 
lokomotive, welche jedoch ohne geringsten Unterschied 
(ausser in der Lackierung) doppelt vorhanden war. 


Als auffallend ist ausser der vielfachen Anwendung 
des Ueberhitzers und der damit zusammenhängenden Kol- 
benschieber noch zu erwähnen: die allgemeine Anwendung 
der Dampfumsteuerung (neben Schraube und Hebel, die 
meist vereinigt sind) und der Drehgestellbremse; letztere 
war jedoch auch auf französischer Seite zu finden, und 
scheint sich allmählich mehr und mehr Eingang zu ver- 
schaffen. 

Von Luftschneideflächen war auf belgischer Seite 
nichts zu sehen, im Gegenteil waren auch die Rauch- 
kammertüren ungewohnt flach. Erwähnung verdient der 
sehr grosse Fassungsraum der meist dreiachsigen Tender: 
nicht weniger als 21 cbm Wasser, so dass wie bei den 
Lokomotiven, deren Achsdrücke bis beinahe 19 t gehen, 
auch die Achsdrücke der Tender hoch getrieben sind. 
Dies entspricht den „Goliath“ - Schienen der belgischen 
Staatsbahn, welche ein Gewicht von nicht weniger als 
52,7 kg/l.m. besitzen. 


Sonderbar ist die Anwendung der Schiffspfeife bei 
sämtlichen neueren Lokomotiven, im Gegensatz zu der 
schrillen Lokomotivpfeife der älteren Belpaireschen Typen. 
Diese Schiftspfeife ist ebenfalls kaledonischer Abstammung 
und es wird von ihr auf der Fahrt durch Bahnhöfe, bei 
der Ein- und Ausfahrt, bei jeder Annäherung und War- 
nung der weitgehendste Gebrauch gemacht, im Gegensatz 
zu Deutschland, wo seit 1. September 1905 bei Per- 
sonenzügen überhaupt nicht mehr gepfiften werden soll. 
Fürchterlich ist das zweistimmig klingende Geheul dieser 
Pfeife trotz ihrer unscheinbaren Kleinheit. 


Den belgischen und französischen Lokomotiven ge- 
meinsam ist das regelmässige. Vorhandensein einer Wind- 
kappe auf dem Kamin, welche ein gewisses Absaugen der 
Gase aus dem letzteren bewirken und das Eindringen des 
Windes in dasselbe verhindern soll. Dieser Kleinigkeit 
wird eine solche Bedeutung beigemessen, dass die Wind- 
kappe bei Lokomotiven, die in beiden Richtungen gleich 
häufig fahren sollen, sogar umklappbar eingerichtet sind. 


Auf belgischer Seite bekommt man übrigens nach 
englichem Muster das Kamin selbst nicht zu sehen, sondern 
nur eine Umkleidung, welche den Zweck der Formver- 
besserung hat und die Kaminkrone trägt — eine Einrich- 
tung, die in vielen Fällen auch in Deutschland nichts 
schaden würde, wo man auf gutes Aussehen der Loko- 
motiven wenig gibt. 


Auf französischer Seite gehört zu solchen Aeusser- 
lichkeiten, welche mit der Wirkungsweise freilich nichts 
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-Stellung des Führers auf der Maschine. 
pflegt derselbe seinen Platz links zu haben, nur bei der 
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zu fun haben, wohl aber einen Teil des „Gesichts“ der 
Maschine darstellen, noch der Gebrauch des (auch ir 
der Schweiz üblichen) Kamindeckels zum Dämpfen des 
Feuers. 


Sämtliche Lokomotiven befanden sich in einem form- 
vollendeten Ausstellungszustand, wie es auch nicht anders 
zu erwarten ist von Seiten europäischer Aussteller. Auf 
tadelloses Aeussere war grosser Wert gelegt, aber ohne 
dass solche Kindereien zu bemerken waren, wie sie in 
Paris 1900 von englischer Seite für das Auge der urteils- 
losen Masse geboten wurden, wie vernickelte Puffer, Hebel- 
werke usw. An Zierbändern war nicht gespart; in Frank- 
reich—Belgien (auch Schweiz, Italien) liebt man immer 
noch die messingenen, blanken Verkleidungsringe am 
Kessel, an den Raddecken, Zylinderdeckeln usw., wogegen 
nur das Bedenken der Putzarbeit in geringem Mass geltend 
gemacht werden kann, während der Eindruck dieser ge- 
ringfügigen Verzierungen gut ist — denn in das ein- 
förmige dunkle Bild kommt dadurch eine (nicht architek- 
tonisch’ wirkende) Abwechslung mit geringen Kosten, was 
von den früher hier zu Land und jetzt noch in England 
üblichen blanken messingenen Dom- und Zylinderhüllen 
infolge der grossen Flächen nicht behauptet werden kann. . 
Die schwarz, braun, braunrot, oder auch purpurn gestri- 
chenen Verkleidungsbleche waren teilweise brillant ge- 
schliffen und poliert, was im Verein mit einer in allen 
Einzelheiten vollendeten Ausführung, einer schönen Form- 
gebung und einem wuchtigen Aufbau des Ganzen einen 
guten Gesamteindruck hervorrufen musste, wie ihn z. B. 
die grossen Cockerillschen Lokomotiven darboten; bei 
solchen Baufirmen, bei denen die Erzeugnisse in konstruk- 
tiver und theoretischer Beziehung als vollkommen voraus- 
gesetzt werden dürfen, ist auch die Bewertung der Aeusser- 
lichkeiten, die einer guten Auswahl zu unterliegen pflegen, 
weniger fragwürdig, als in solchen Fällen, wo der grösste 
Wert auf das Aussehen gelegt ist. ' 


Sehr unangenehm in diesem Sinne berührte den. 
Fachmann der Aufputz der beiden */, gek. Tenderlokomo- 
tiven der belgischen Staatsbahn, deren eine der Soc. de 
Boussu und deren andere der Soc. de Marcinelle & Couület 
entstammte. Ausser vielen Messingverkleidungen wies 
das Kleid dieser Maschinen fast sämtliche denkbaren Far- 
ben in bunter Reihenfolge auf, so dass ein nur für die 
Ausstellung berechnetes, im Dienst völlig unbrauchbares 
papageienhaftes Aeussere sich dem Beschauer aufdrängte. 
Zwecklos waren auch auf der °/, gek. Personenzug-: 
lokomotive der Soc. „Energie“ de Marcinelle die bun- 
ten, durch Schablone hergestellten Blumenschnörkel auf 
den Raddecken, da sie durchaus nicht zu einer Maschine 
passen und im Betrieb keine Woche haltbar sind. — 


Die Puffer, Triebstangen usw. waren sämtlich blank 
bearbeitet mit Ausnahme der 2 X ?/, gek. vierzylindrigen 
Güterzug-Tenderlokomotive der französischen Nordbahn, 
wo die Triebstangen bloss geschrubbt und dann ausser- 
halb der Köpfe matt schwarz gestrichen waren, ein nicht 
zu verwerfendes, Zeit sparendes Verfahren, das die Aus- 
stellungsfähigkeit nicht im geringsten beeinträchtigt. — 


Ueber einen Punkt muss hier noch allgemeine Er- 
wähnung getan werden, über den in Frankreich und 
Belgien ein auffallender Mangel an Einheit herrscht: die 
In Frankreich 


Staatsbahn und Paris—Lyon—Mittelmeerbahn steht er 
rechts. Da diese Bahnen getrennte Netze darstellen, so 
ist dieser Unterschied nicht von Bedeutung. In Belgien 
dagegen steht der Führer bei sämtlichen Maschinen älterer 
Bauart rechts, bei den neueren ?/; gek. dagegen links 
(es wird gegenwärtig links gefahren); wie auf einem und 
4°’ 
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Neue Holzbearbeitungsmaschinen. 


demselben Bahnnetz diese beiden Methoden sich gefahr- 
los vereinigen lassen, ist nicht recht einzusehen. — 
Nach diesen einleitenden Vorbemerkungen möge zur 
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Aufzählung und Beschreibung der einzelnen Lokomotiven 
übergegangen werden. 


(Fortsetzung folgt). 


Neue Holzbearbeitungsmaschinen. 
Von Adj. Professor P. von Denffer, Riga. 
(Schluss von S. 13 d. Bd.) 


Eine durchaus bemerkenswerte, aber bislang noch 
nicht beschriebene Gatterneukonstruktion stellt das der Ge- 
sellschaft „Stella“ gesetzlich geschützte Vollgatter?) dar, 
das sich bereits seit einigen Jahren in zahlreichen Aus- 
führungen durchaus bewährt hat. 

Die Eigentümlichkeit dieser Konstruktion besteht darin, 
dass den Sägen nicht eine geradlinige Auf- und Abwärts- 
bewegung erteilt wird, wie solches bei den gewöhnlichen 
Gattern üblich, sondern der Sägerahmen erhält eine ge- 
wisse schwingende Bewegung dadurch, dass nur das un- 


tere Ende des Rahmens 
geradlinig geführt wird, 
das obere Ende hingegen 
in einem Kreisbogen 
schwingt. Letzteres wird 
erreicht, indem man den 
Sägerahmen an einem 
Hebel A—2 (Fig. 10) auf- 
hängt; die unterste Lage 
dieses Schwinghebels A 
bis B’ steht senkrecht 
zu den geraden Führun- 
gen des unteren Rahmen- 
endes C—C”. 

Denken wir uns das 
Holz (Stärke 4) während 
des Sägenniederganges, 
also während des Schnittes 
in Ruhe, so ist ohne weiteres klar, dass die Sägen, dank der 
geschilderten Bewegungsweise, sowohl die Schnittbewegung 
(Hauptbewegung) als auch die Zuschiebung ausführen müs- 
sen. Hierbei ist jedoch eine gleichmässige Spanstärke 
— das unbedingte Erfordernis einer gleichmässigen Ar- 
beitsverteilung auf alle in Wirksamkeit tretenden Zähne — 
nicht zu erzielen, da nicht nur die Zuschiebungsgeschwin- 
digkeiten für die einzelnen Zähne unter sich nicht gleich 
sind, sondern auch die Geschwindigkeit eines und des- 
selben Zahnes sich während des Schnittes ändert, wie die 
folgende Untersuchung zeigt. 

Zu Beginn des Schnittes möge das Holz sich in der 
auf der Figur 10 gezeigten Stellung befinden, und die 
Säge — Linie der Zahnspitzen — nimmt die geneigte 
Lage B— C ein. 

Am Ende des Schnittes steht die Säge aufrecht B’ 
— C’ und daher erhalten wir als zerspanten Teil ein Recht- 
eck (in der Figur schaffiert) von der Grösse 4 A, wobei 
d das Mass der durch die Säge hervorgebrachten Zu- 


Fig. 10. 


2) Russ. Patent No. 7238. D. R. P. No. 100 579. 
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schiebung bedeutet. Die Grösse von J wird durch die 
beiden Grenzlagen der Säge — abhängig vom Winkel 
«u — und dem Abstand a der unteren Holzkante von dem 
obersten Punkte C der Geradführung, bestimmt. Da, wie 
leicht ersichtlich, d = a tg a ist, so folgt hieraus, dass 
je höher die Holzunterkante über der Geradführung liegt, 
dass Mass der Zuschiebung bei unverändertem Winkel « 
zunehmen muss. 

Betrachtet man die Geschwindigkeit der Zuschiebung 
näher, so findet sich die Geschwindigkeit des untersten 
Punktes der Zahnspitzenlinie C gleich Null, da dieser Punkt 
sich senkrecht abbewegt; die Geschwindigkeit am andern 
Ende der Säge, im Punkte B, lässt sich leicht ermitteln, 
indem man die Geschwindigkeit V’ — senkrecht zum 
Hebelarm — in ihre Komponenten v, in der Richtung der 
Holzzufuhr, und VI senkrecht zur ersteren, zerlegt. Für 
einen beliebigen Punkt der Säge zwischen B und C, im 
Abstande x von unten, findet sich dann die Zuschiebungs- 
geschwindigkeit: 

x 
ké 

Unter der Voraussetzung, dass die Schnittgeschwin- 
digkeit V eine unveränderliche*) sei, erhalten wir 


v= V tg f 


Hieraus folgt nun ohne weiteres das schon oben ge- 
sagte, nämlich, dass die Zuschiebungsgeschwindigkeiten 
der einzelnen Zähne untereinander nicht gleich sein können 
und dass auch die Geschwindigkeit eines beliebigen Zahnes 
eine veränderliche sein muss, da der Winkel SG bis auf 
Null abnimmt. 

Veränderliche Zuschiebungsgeschwindigkeit bei gleich- 
bleibender Schnittgeschwindigkeit ergibt aber naturgemäss 
eine ungleiche Spanstärke, sonach auch ungleiche Span- 
mengen und es kann leicht der Fall eintreten, dass die 
auf eine Zahnlücke entfallende Spanmenge das zulässige 
Mass°) überschreitet. Hierbei ist nun andrerseits zu be- 
achten, dass das Schneiden mit den nächst dem Punkte C 
gelegenen Zähnen beginnt und dass die höher gelegenen 
Zähne erst in Wirkung treten, nachdem sie einen Teil des 
Weges (bis zur Berührung mit dem Holze) leer zurück- 
gelegt haben. Infolgedessen legen die mit der grössten 


3) Streng genommen müsste die Zerlegung nach der Richtung 
B-—-C, Richtung der eigentlichen Schnittgeschwindigkeit, und 
senkrecht hierzu stattfinden. Es ergibt sich aber dann eine Richtung 
von v, die mit der Richtung der Holzzufuhr — gemeinhin 
der Zuschiebungsrichtung nicht übereinstimmt. Da jedoch der 
Winkel a nicht sehr gross ist (bis höchstens 10°) so kann der 
durch obige Zerlegung gefundene Wert von H ruhig als Schnitt- 
geschwindigkeit angenommen werden. 


4) In Wirklichkeit ist ja dieses nicht der Fall, da die Säge- 
rahmen von der umlaufenden Kurbelwelle angetrieben werden. 
Da jedoch auch bei veränderlicher Schnittgeschwindigkeit eine 
gleichbleibende Spanstärke erzielt werden kann, sofern nur das 
Verhältnis von — unverändert erhalten bleibt, dieses aber bei der 
Zuschiebung durch die Säge selbst eingehalten wird, so kann der 
Einfachheit halber die obige Annahme zugelassen werden. 


5) Vergil. H. Fischer. Die Holzarbeitungsmaschinen. Seite 38. 


Heft 2. 


Geschwindigkeit dem Holze zustrebenden Zähne nur einen 
ganz kurzen Weg in demselben zurück, so dass auch nicht 
ein Zahn imstande ist einen Span mit der Länge gleich 
der Holzstärke (vorausgesetzt, dass der Hub Æ gleich der 
Holzstärke % ist) abzutrennen. 


Die Wege der einzelnen Zähne sind bogenförmig und 
lassen sich leicht zeichnerisch ermitteln, gleichfalls auch 


die Form der Spanquer- 
schnitte (Fig. 11). Die Un- 
regelmässigkeit dieser For- 
men erschwert eine rechne- 
rische Bestimmung des 
grössten Querschnittes, daher 
der zeichnerische Weg zur 
Flächenbestimmung und dar- 
nach Ermittelung der grössten 
Spanmenge leichter zum Ziele 
führt. 

Lässt sich nun auch er- 
mitteln, dass bei der Zuschie- 
bung nur durch die Säge das 
zulässige Verhältnis von 
Spanmenge zum Zahnlük- 
kenraum eingehalten werden 
kann, so muss noch ein 
Weg gefunden werden, um 
den grossen Uebelstand der 
sehr ungleichen Spanstärken 
zu beseitigen. Dieses ge- 
schieht am einfachsten da- 
durch, dass man die Zuschiebung ausser durch die Säge, 
auch noch gleichzeitig durch das Holz ausführen lässt, 
und zwar derart, dass während des Aufgangs der Sägen 
der Holzvorschub stattfindet, so dass zu Beginn des Schnittes 
die unteren Zähne bereits das Holz berühren; dieser 
Holzvorschub hält nun auch noch während des halben 
Schnittes an, so dass zur Zeit der geringsten Zuschiebung 
durch die Säge diese durch gleichzeitigen Vorschub des 
Holzes unterstützt wird. Während der zweiten Hälfte 
des Schnittes ruht das Holz, der Vorschub findet also 
nur durch die Säge statt, und die erhaltene Spanstärke 
entspricht der grösseren Zuschiebungsgeschwindigkeit der 
höher gelegenen Zähne; natürlich ist die Spanstärke jetzt 
grösser als im Falle der Zuschiebung nur durch die Säge 
allein (Fig. 11), denn durch den Holzvorschub während 
der ersten Hälfte des Schnittes wird der Weg, den die 
höher gelegenen Zähne leer zurücklegen, ganz bedeutend 
verringert. 


Aus dem Gesagten folgt, dass das Ergebnis einer 
solchen doppelten Zuschiebung bedeutend gleichmässigere 
Spanstärken sind und entsprechend eine gleichmässigere 
Arbeitsverteilung auf die einzelnen Zähne stattfindet. 


Steht dank diesem die schwingende Bewegung der 
Säge der üblichen geradlinigen Bewegung kaum nach, so 
bietet sie andrerseits den grossen Vorteil, dass die Gatter 
mit verhältnismässig geringem Hube ausgeführt werden 
können, trotzdem aber sehr befriedigend arbeiten. Der 


Fig. 11. 


Neue Holzbearbeitungsmaschinen. 


| ist längst erkannt und 
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kleine Sägenhub gestattet aber die schwingende Aufhän- 
gung des Sägerahmens mit Vorteil für solche Vollgatter 
zu benutzen, die ihrem Verwendungszweck entsprechend 
möglichst geringe Bauhöhe haben sollen, so insbesondere 
für landwirtschaftliche und transportable Gatter. 

Die Anwendung geringen Sägenhubes (H ~ 0,5 k 
oder noch kleiner) ist aber nur zulässig, wenn für genü- 
gendes Austragen der Späne 
gesorgt wird, um das, die 
Zerspanungsarbeit äusserst 
hemmende Verstopfen der 
Zahnlücken zu vermeiden. 

Bei langhubigen Gattern 
(H > h) ist letzterem ge- 
nügend vorgebeugt, hinge- 
gen werfen kurzhubige Gat- 
ter gewöhnlicher Bauart die 
Späne meist schwer aus. V 
Nur ein Teil der Zähne 
tritt durch das Holz nach 
unten und wirft die Späne 
frei aus, ein grosser Teil 
muss dagegen die abge- 
trennten Späne beim Auf- 
wärtsgange heben, um sie 
nach oben auszuwerfen. 

Veranschaulichen wir 
uns die gewöhnlichen Be- 

wegungsvorgänge eines 

Gatters mit geradlinig ge- = 
führter Säge und Zuschie- 

bung des Holzes während 

des Schnittes (Fig. 12). 

Lässt man die Zahnspitzenlinie sich senkrecht (V) zur 
Holzzuschiebung (v) bewegen und letztere während der 
ganzen Dauer des Schnittes anhalten, so bewegen sich 
die einzelnen Zahnspitzen im Holz auf Geraden, die gegen 
die Zuschiebungsrichtung zurückliegen. Infolgedessen müs- 
sen die Zähne beim 
Aufwärtsgang gewisse 
Holzteilchen — ent- 
sprechend den schraf- 
fierten Dreiecken — ab- 
trennen, was nicht nur 
unnützen Arbeitsauf- 
wand bedeutet, sondern 
dem freien Auswurf 
der Späne nach oben 
äusserst hinderlich ist. 

Dieser Uebelstand 


vermeidet man ihn da- 
durch, dass man die 
Sägen mit einem ge- 
wissen Ueberhang ge- 
gen die Zuschiebung 
in den Rahmen hängt 
(Fig. 13). Unterbricht 
man nun den Holzvor- 
schub etwas vor dem 
Ende des Schnittes, so 
legen die Sägezähne 
den Rest ihres Weges 
im Holze senkrecht zur 
Zuschiebung zurück. Beim Aufwärtsgange ist in diesem 
Falle eine weitere Zerspanungsarbeit nicht zu leisten, doch 
ist der Sägenüberhang dem Auswerfen der Späne nach oben 
hinderlich, da die Rückenflächen der Zähne nur wenig 
von der Senkrechten abweichen und daher die Späne 
nicht gut erfassen können. Bei der schwingenden Bewe- 
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gung der Sägen ist dieser Mangel vermieden insofern, als 
beim Aufwärtsgang die Sägen rasch von der Schnittsohle 
zurücktreten, die Rückenflächen der Zähne einen immer 
grösseren Winkel zu der Senkrechten einnehmen und sich 
nach oben ein genügender Raum bildet, durch den die 
Späne frei herausfliegen können. Natürlich brauchen beim 
Aufwärtsgange auch hier die Zähne keine Späne abzu- 
trennen, da sie genau die gleichen Wege wie beim Schnitt 
zurücklegen. | = Eo a 
Ferner mag auch noch auf einen nicht ganz un- 
wesentlichen Umstand hingewiesen werden, der auch einen 


Fig. 14. 


Vorzug der schwingenden Sägenbewegung darstellt. Tritt 
nämlich bei der geradlinigen Sägenführung zu Beginn des 
Schnittes gleich der volle Schnittwiderstand auf, so sehen 
wir, dass bei der schwingenden Bewegung der Schnitt- 
widerstand, von Null anwachsend, seinen grössten Wert 
erst am Ende des Schnittes erreicht. Dieses übt natürlich 


einen höchst wohltätigen Einfluss auf die Beschleunigungs- 


drücke der bewegten Teile aus, insofern als hierdurch 
dem, zum Ende des Rahmenniedergangs anwachsenden 
Beschleunigungsdruck ein gleichfalls anwachsender Wider- 
stand entgegentritt, durch den die Ungleichförmigkeit in 
der Bewegung etwas gemildert wird. 

Nicht unerwähnt mag jedoch bleiben, dass diese Bau- 
art zweckmässig nur für Stämme bis höchstens 650 mm 
Durchmesser (lichte Rahmenweite 750 mm) Verwendung 
finden sollte. Grössere Ausführungen — es sind sogar 
Gatter bis zu 1000 mm Rahmenweite gebaut worden — 
zeigen eine ungenügende Regelung der Zuschiebung beim 


Neue Holzbearbeitungsmaschinen. 
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mit den Seitenschilden in eins gegossen. 
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Sägen verschieden starker Hölzer, insofern als der Winkel o 
(vgl. Fig. 10), dessen Grösse die Zuschiebung 4 bedingt, 
nach Massgabe der grössten Holzstärke gewāhlt wird, 
weshalb für dünne Hölzer sich eine zu geringe Zuschiebung, 
sonach ungenügende Leistung ergibt. 

Bei den kleinen Ausführungen kommt dieser Uebel- 
stand weniger in Betracht und das Mass der Zuschiebung 
— entsprechend der Holzstärke — wird durch Aendern 
der Geschwindigkeit der Holzzufuhr innerhalb genügend 
weiter Grenzen geregelt. 

Die Ausführungsform dieser gesetzlich geschützten 
Gatterkonstruktion zeigen die 
Fig. 14 und 15 und lassen 
erkennen, dass sie erheblich 
von den sonst üblichen Gat- 
terformen abweicht. Bedingt 
ist dieses durch die Form der 
Seitenschiide des Ständers, 
die Ausbauten erhalten haben, 
um die Achse der Schwing- 
hebel zu stützen. Hierdurch 
ergibt sich eine ziemlich 
grosse Länge der Seiten- 
schilde und da noch die Pleu- 
elstangen innerhalb des Ge- 
stelles angeordnet sind, so 


auch recht bedeutend, wo- 
durch eine grosse Auflager- 
fläche und entsprechend grosse 
Standsicherheit erzielt wird. 
Da überdies noch die Sei- 
tenschilde auf einen ge- 
meinsamen Grundrahmen zu 
stehen kommen, so können 
Gatter dieser Bauart in den 
kleinen Ausführungen auch 
auf weniger festem Fundament, 
wie z. B. Balkenrahmenwerk, 
Aufstellung finden und befrie- 
digend arbeiten. Schwere 
Gatter, die stark angestrengt 
werden, sollten jedoch nach 
Möglichkeit auf gemauerte 
=- Fundamente zu stehen kom- 
= men, da eine zuverlässige 
Aufstellung die Lebensdauer 
der Gatter erheblich verlän- 


rt. 

Der Aufbau des Ständers 
auf gemeinsamem Grundrah- 
men und die geringe Bau- 

höhe dieser Gatter geben die Möglichkeit, die Maschinen 
vollständig zusammengestellt zum Versand zu bringen, 
ein Umstand, der insbesondere beim landwirtschaftlichen 
Betrieb, wo ungeschulte Arbeitskräfte zur Verfügung 
stehen, viele Misshelligkeiten, die sonst bei der Mon- 
tage unvermeidlich, aus dem Wege räumt. 

Die Hauptlager der doppelt gekröpften Welle sind 
Da nun nach 
dem Zusammenbau des ganzen Ständers alle Lager auf 
einer eigens für diese Zwecke gebauten doppelten Ilori- 
zontalbohrmaschine ausgebohrt werden, so ist genaue pa- 
rallele Lage sämtlicher Wellen durchaus gewährleistet. 

Der Sägerahmen aus nahtlosen Stahlröhren ist ver- 
hältnismässig einfach herzustellen, da die Verbindungs- 
stücke zwischen Stielen und Riegeln oben die Hänge- 
zapfen angeschmiedet erhalten; die unteren Verbindungs- 
stücke erhalten auch Zapfen, auf welche hölzerne Füh- 
rungsklötze (für die untere Geradführung) aufgesteckt werden. 


sind die Breitenabmessungen - 
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Die beiden Schwingarme sind auf ihrer Achse fest | ken, die in die Zahnräder eingreifen. Zum Anpressen 
aufgekeilt und obendrein noch durch eine Querstange mit | der Walzen dient ein Gewicht, das vermittels eines Seiles 
angedrehten Bunden (gleichzeitig der Angrifispunkt der | oder Riemens auf die Handräder und somit auch auf die 
Pleuelstangen) zu einem steifen Rahmen zusammengefügt. | Zahnstangen wirkt. 

Von der Steifheit dieses hängt nicht zum mindesten der Vorstehend beschriebene Gatter werden zur Zeit in 

gute Gang des Sägerahmens ab, da der Schwingrahmen | vier Grössen ausgeführt, und zwar mit lichten Rahmen- 

die nicht vorhandenen oberen | 

Führungen ersetzen und den 
Sägerahmen am seitlichen 

Schwanken hindern muss. 

Der Antrieb dieser Gatter 
erfolgt mittels fester und loser - | 
Riemscheiben, die ausserhalb 
des Gestelles angeordnet sind 
(Fig. 15). Hierbei kommt die 
feste Scheibe auf das Ende 
der gekröpften Welle, die lose 
Scheibe hingegen auf einen 
Dorn in gesondertem Lager- 
bock. Die Antriebsscheibe er- 
hält einen schweren Kranz und 
ein Gegengewicht und übt so 

zugleich die Rolle eines 
Schwungrades aus; ein zwei- 
tes Schwungrad kommt auf 
das andere Ende der Welle 
(Fig. 14). 

Die Zuschiebung des Hol- 
zes wird in der Weise bewirkt, 
dass ausser drei unteren Wal- 
zen — zwei vor den Sägen 
und eine hinter denselben — 
auch noch die vordere Druck- 
walze angetrieben wird. Die 
Bewegung zum Antrieb wird 
mittels Exzenter von der ge- 
‚kröpften Welle abgeleitet und 
‘durch den Verstellungsmecha- 
nismus zur Regelung der Zuschiebungsgeschwindigkeit 
auf das, auf der zweiten Vorschubwalze aufgekeilte Schalt- 
rad übertragen. 

Der Antrieb der anderen Walzen erfolgt durch Ge- 
lenkketten — mit und ohne Spannrolle — in der er- 
sichtlichen einfachen Weise. 

Die Verstellung der Druckwalzen geschieht durch 
Zahnstangen und Räder; letztere werden durch Handräder 
und entsprechende Zahnräderübersetzung gedreht, wodurch 
eig Heben bezw. Senken der Zahnstangen stattfindet; 
selbsttätiges Senken der Walzen verhindern einfache Klin- 


. Fig. 15. 


weiten von 380, 510, 635 und 765 mm, entsprechend 
'15, 20, 25 und 30 Zoll. engl., mit einem Kurbelhube von- 
266 bis 293 mm. Die zugehörigen Umdrehungszahlen 
sind 260 bis 220 i. d. Minute. Unter Berücksichtigung 
der Uebersetzung am Schwinghebel ergeben sich die mitt- 
leren Schnittgeschwindigkeiten in den Grenzen von 2 ‚6 
m/Sek. bis 2,4 M/Sek. 

‘Die Zuschiebungsggschwindigkeit kann bis auf 15 mm 
f. d Hub gebracht werden, woraus man ein Bild von der 
sehr bedeutenden Leistungsfähigkeit dieser Gatter erhält. 
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Kleinere Mitteilungen. 


Studien über Chemilumineszenz. Unter den vielen fesselnden Beobachtungen will ich nur 
wenige nennen. 

Salpeter leuchtete weder beim Schmelzen, noch beim Er- 
starren, wohl aber, wenn die erstarrte Schmelze durch Einstellen 
der Schale in kaltes Wasser sehr rasch abgekühlt wurde. Es 
traten in zwei unter neun Fällen sehr starke Funken auf unter 
heftigem Knacken, wobei der Kristallkuchen zerriss. Die „Fun- 
ken“ sind grosse ausgebreitete Lichtscheine, die nur ihrer Kürze 
und Helligkeit wegen diese Bezeichnung verdienen und ihres 
offenbar elektrischen Ursprungs halber. Unter Wasser und Al- 
kohol bleibt die Erscheinung aus. Der Kristallkuchen ist zwischen 
50 und 100° sehr „tribolumineszent“. 

Lässt man konzentrierte kalte Salzsäure zu einer gesättigten 
Lösung von Kali in Methylalkohol (Holzgeist) fliessen, so tritt, 
besonders an der Einflusstelle, ein grünliches Leuchten auf, wäh- 
rend sich Chlorkalium ausscheidet. 


Phosphor leuchtet im Dunkeln, wenn er sich mit dem Sauer- 
stoff der Luft verbindet; kristallisiert Arsenik aus salzsaurer Lö- 
sung, so treten Lichterscheinungen auf; Kristalle von Saccharin 
geben beim Zerbrechen helle, bläuliche Funken. Derartige Licht- 
entwicklung bei niederer Temperatur nennt man Lumineszenz 
und unterscheidet die drei aufgezählten Musterbeispiele als Chemi- 
lumineszenz, Kristallolumineszenz und Tribolumineszenz. 


In einer ausgedehnten Arbeit stellt M. Trautz!) die bisher be- 
kannten Fälle dieser Art zusammen und fügt eine Fülle neuer 
eigener Beobachtungen hinzu. Um auch schwache Lichterschei- 
nungen nicht zu übersehen, wurde das Auge vor jedem Versuche 
mindestens eine Viertelstunde im Dunkeln ausgeruht. 
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1) Zeitschr. für physikalische Chemie 53, 1905, S. 1—111. 


En nn ee Bücherschau. — Bei der Redaktion ei Buchete . u Bücher. Heft 2. 


Alle solche Fälle der „Kristallolumineszenz“ führt Trautz auf 
die Reibung zwischen den ausgeschiedenen Kristallen, also auf 


| Vorlesungsversuch zur Demonstration ‚Ester 
„Zribolumineszenz‘“ zurück. 


Lösungen. 


Unter den zahlreichen chemischen Reaktionen, die unter Licht- Von Ernst Beckmann. 7 
entwicklung verlaufen, sei die Einwirkung von feingepulvertem 
Calciumcarbid auf heisse Chlorsäure (spez. Gew. 1,12) erwähnt, 
bei der ein glänzendes grünes Licht erscheint. 

Die hellste bis jetzt bei niedriger Temperatur (etwa 100°) in 
flüssigem Gemisch beobachtete Lichterscheinung tritt ein, wenn 
Wasserstoffsuperoxyd auf Pyrogallol und Formaldehyd gleich- 
zeitig einwirkt. Dieses Leuchten konnte bequem spektroskopisch 
untersucht werden und ergab ein zusammenhängendes Spektrum 
von Rot bis Blaugrün, das in Orange die grösste Helligkeit zeigte. 

Steigerung der Temperatur erhöhte mit der Reaktionsge- 
schwindigkeit auch die Intensität des Lichtes, während auf die 
Tribolumineszenz die Temperatur wenig Einfluss hat. 

Auch auf unsichtbare Strahlen dehnte 7rautz seine Unter- 
suchungen aus und konnte vorläufig feststellen, dass ein 0,02 mm 
dickes Aluminiumblech für Kristallolumineszenz in wässriger Lö- 
sung und für Pyrogallolleuchten undurchdringlich ist. 


Beim Erstarren einer nicht zu konzentrierten Lösung scheidet 
sich gewöhnlich das Lösungsmittel allein aus; in gewissen Fällen 
aber tritt eine solche Trennung von Lösungsmittel und gelöstern 
Stoff nicht ein, sondern es fällt eine feste Lösung aus,?) so z.B. 
beim Erstarren einer Lösung von Jod in Benzol. 


Stellt man sich 20 v. H.- . Lösungen von Jod in Paraxylol 
einerseits und in Benzol anderseits her, lässt die dunkelroten 
Flüssigkeiten teilweise gefrieren und schleudert in einer Zentri- 
fuge die Mutterlauge ab, so sind im ersten Falle die zurückblei- 
benden Kristalle weisses Paraxylol, während im zweiten Falle 
eine stark rot gefärbte feste Lösung von Jod in Benzol zurück- 
bleibt. | Arndt. 


1) Zeitschr. für physikal. Chemie 53, 1905, S. 151 u. 152. 


2 
Ardi. ) vergl. hierüber D. p. J., 1905, Bd. 320, S. 525 


Bücherschau. 


Entwerfen und Berechnen von Heizungs- und Lüftungs- |, Luftwechsel angegeben, wobei vorausgesetzt ist, dass der zu lüf- 


anlagen. Von Offo Wieprecht. Dritte Auflage. 126 a. u Sr ien ged Be d. h. selbst gie Ueber- 
; A schreitung des fünffachen Luftwechsels ist hygienisch zulässi 
Seiten. Mit 12 Abb. und I Tafel. Halle a. S., 1905. | bei entsprechender Kanalanlage. — Auf Seite 25 schreibt der Vert 


Carl Marhold. dass man sich neuerdings bei Niederdruckdampfheizungen auf 
Es existiert eine Reihe von heiztechnischen Werken, in denen eine Dampfspannung von 0,1—0,2 at beschränkt. In der Praxis 


ei : ; findet man Anlagen, die mit 0,2 at arbeiten, kaum mehr. Ab- 
das für den ausführenden Heizungsingenieur Wissenswerte enthal- gen, 3 
ten ist. Das Nachschlagen wie die rientierung in denselben ist | dampfheizungen vielleicht ausgenommen. Die Mehrzahl arbeitet 
aber teilweise recht mühevoll und zeitraubend. Diesem Mangel mit 0,05—0,1 at und weniger, was ec wichtig ist, — Auf 


Seite 35 redet der Verf. den Selbstentleerern und den Kondens- 
ist abgeholfen durch das vorliegende Buch des Verfassers. Knapp- 
heit in der Darstellung, durchaus leichte Verständlichkeit und | Stauern für Dampfniederdruckheizungen das Wort. Er beurteilt 


die einstellbaren Regulierventile der Niederdruckdampfheizkörper 

rosse Uebersichtlichkeit zeichnen dasselbe aus. Schon bei der gu H p 
urchsicht des Inhaltsverzeichnisses, noch mehr beim Studium BE i As SR hat aber gezeigt, dass letztere ohne 
des Inhaltes gewinnt man die Ueberzeugung, dass der Verfasser | Ze Detriebssicherer sind. Bei Heizanlagen, die unter stän- 
das Richtige getroffen hat. Nur auf Grund langjähriger Erfah- diger sachverständiger Kontrolle stehen, ist die Wahl der Regu- 
rungen bei dem Bau und im Betriebe von Heizanlagen, die dem lierungsteile weniger belangreich. Und der Verf. dürfte seine 
Verfasser in reichem Masse zur Verfügung stehen, konnte der- Rage. doch vorzugsweise nur aus solchen Anlagen schöp- 
selbe dieses „Vademekum“ des projektierenden Ingenieurs schaffen. Sr amit ist aber der Allgemeinheit nicht gedient. Das Buch 
In den ersten drei Kapiteln wird die Berechnung des Wärme- sollte an keiner Stelle einen einseitigen Charakter tragen. Es 


sollte in allen Einzelheiten der Allgemeinheit gerecht werden. — 
bedarfee, der Wärmeverluste und des Luftwechsels behandelt. Für die Entlüftung der Dampfheizkörper nach den Dachboden 


Die Kapitel 4—16 enthalten die Berechnungsweise der gangbar- 
sten Heizsysteme einschl. der Fernheizanlagen, wobei hervorge- ee a Kondenswasserstränge gelten 


hoben werden soll, dass die theoretischen Auseinandersetzungen Fast ganz vereinzelt dürfte der Verf. dastehen mit seiner 


durch eine Reihe von Zahlenbeispielen veranschaulicht sind. Das Ansicht, dass Lufth 

eizungen für Kirchen an erster Stelle ange- 
Rabe 17 handelt von der Berechnung der Rauchröhren. Im | zeigt sind. Dieses System sichert, nach zahlreichen Üntersuchan- 
apitel 18 wird die Wahl der Heizsysteme besprochen. Kapitel gen zu urteilen, Zugbelästigungen, hervorgerufen durch die an 
19 endlich enthält die Berechnung der Wasserleitungsröhren. den grossen Kirchenfenstern sich entwickelnden, nach unten ge- 
Vermisst wurden einige Angaben über die Druckverhältnisse | richteten, unvermeidlichen kalten Luftströme und grosse Tempe- 

der zu lüftenden Räume, was für den projektierenden Ingenieur raturdifferenzen bei unzureichender Wanderwärmung. 
entschieden von Belang ist. ai Aber ganz abgesehen hiervon, ist das mit grosser Sachkennt- 
Der Umstand, dass das Buch der Praxis allein dienen soll, | nis geschriebene Buch zur Anschaffung sehr zu empfehlen. Und 
bietet Veranlassung, auf einige wesentliche Punkte hinzuweisen, ganz besonders wird es dem in die Praxis eintretenden Heizungs- 
in denen der Verfasser mit der Mehrzahl der Fachgenossen nicht ingenieur vortreffliche Dienste leisten. Teilweise enthält dasselbe 


übereinstimmen dürfte. auch beachtliche Angaben und Fingerzeige für den Architekten. 
Verf. bezeichnet (S. 16) den dreifachen Luftwechsel als hygieni- | Für die Güte des Werkes spricht nicht zuletzt, dass dasselbe 

sche Grenze. Diese Anschauung findet man nur in der älteren Lite- | seine dritte Auflage erlebt hat. W. Mehl, Dresden, 

ratur vertreten. In der neueren ist als Grenze der fünffache berat. Heizing. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Portland - Zement- Fabrikation in den Vereinigten Staaten von | Liesegang’s Photographischer Büocherschatz. Die Lichtpausver- 
Amerika. Von Emil Müller, Alsen, N. Y. Mit 41 Abb. „Ton- fahren. Von Hans Spörl. Praktische Vorschriften zum Ge- 


industrie-Zeitung. Preis geb. M. 5,—. brauche für Amateur- und Berufsphotographen, technische Bu- 
Die organische Natur im Lichte der Wärmelehre. Von Jul’us reaus usw. Vierte vollständig umgearbeitete Auflage. Mit 19 
Fischer. Berlin, 1905. Selbstverlag. | Abb. Preis geh. M. 3,—, geb. M. 3,50. 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von ©r.-3ng. H Reissner, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 746, Bd. 320.) 


dass fast nur Arbeit mit gestanzten Löchern ohne Nach- 
bohren wie für Hochbauten, Landstrassenbrücken und 
weniger strenge Eisenbahnbehörden ausgeführt wird. Zum 
Betriebe dienen eine kleine Gaserzeugeranlage, 50 PS-Gas- 
; maschine, Luftkompressor für pneumatische Werkzeuge 
und gasgeheizte Nietöfen. Die Gebäude sind aus Holz- 
fachwerk. Weiteres ist aus der Zeichenerklärung zur Fig. 
28 zu ersehen. 

Ausserdem in der Hauptlialle zwei Laufkräne mit Hand- 


Nachdem die gemeinsamen Merkmale und allgemei- 
nen Gesichtspunkte soweit als möglich gegeben worden 
sind, gehen wir zur Besprechung einzelner Anlagen über. 
Dabei sollen die Werke von Riter & Conley und Edge- 
moor nicht weiter betrachtet werden, da dieselben durch 
die allgemeinen Bemerkungen im ersten Teil S. 645 und 


Einzelbeschreibungen. 
| 
743, Bd. 320, und die bezifferten Lagepläne 9 und 24 als | 
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Fig. 27. Lageplan der Werkstätte von Bolter Sons, Chicago. 


erledigt gelten können. Die anderen Eisenbauanstalten, ; betrieb und zur Bedienung der Seitenräume querlaufende 
von denen allerdings auch manches schon im ersten Teil | Flaschenzüge. 

gesagt ist, sollen jetzt, nach der Grösse geordnet und mit 
den kleineren anfangend, soweit Verfasser von ihnen Kennt- 
nis nehmen konnte, behandelt werden. 


3. Trenton Brückenbauanstalt. 


Die Werkstätte der Trenton Iron Works ist von der 
American Bridge Co. in den letzten Jahren durch Auf- 
ls Bolter Sons Structural Iron Works, Chicago. stellung neuer Maschinen und elektrischen Einzelantrieb 
Der Plan (Fig. 27) mit Maschinenaufstellung zeigt in über- | zu einer ziemlich leistungsfähigen Anlage gestaltet worden, 
sichtlicher Weise, dass es sich um eine kleine, aber gut | worüber die Skizze (Fig. 29) und die zugehörige Zeichen- 
angeordnete Werkstatt für Hochbauarbeiten und Eisenguss, | erklärung einigen Aufschluss geben. Siehe auch Seite 629, 
bei denen keine Hobel-, Dreh-, oder Bohrarbeit in grösse- | Bd. 320, die statistischen Angaben. 


rem Masstab nötig ist, handelt. Die Transportmittel ferner sind: 
EE In der Blechträgerabteilung ein 15 t el. Laufkran und 
2. Brackett Bridge Co., Glendale bei Cincinnati. zahlreiche Drucklufthebezeuge. Drei Schmalspurgleise und 


Der Plan (Fig. 28) mit Maschinenaufstellung zeigt die | ein gemischtes Normal-Schmalspurgleis. Auf dem Lager- 
Anlage. Sie ist nur klein, jedoch wird eine maximale | hof zwei parallele elektrische 5 t-Laufkrane auf drei Gitter- 
Leistungsfähigkeit von 10 000 t im Jahr dadurch erreicht, | trägern, auf weiter abliegendem Flilfslagerplatz Lokomotiv- 
5 


Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 3. 1908. 
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drehkran. Auf dem Verladehof zwei Pawling- und Harnisch- | zum Auflegen der anzuzeichnenden Schablonenlatten, die 
feger, 10. und 25 t-Laufkräne auf demselben Gleis. zum Verlängern der festen Tische und zur Bedienung der 


Km l Holzbearbeitungsmaschinen benutzt werden. Ausserdem 
d. Marshall Mc. Clintic Construction Co., Rankin Pa. | ist noch ein grosser Boden zum Aufzeichnen solcher Kon- 


und Pottstown Pa. struktionen, für die die Werkzeichnungen nicht genau 


Das Unternehmen umfasst zwei Eisenbauanstalten, | genug sind, vorhanden. 
eine in Pottstown und eine in Rankin nahe bei Pittsburg, | Die Kraftzentrale enthält fünf Gasmaschinen, die grösste 
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Fig. %. Lageplan der Werkstätte der Brackett Bridge Co. in Glendale. (Engineer 1903 I, S. 356.) 


gegenüber den früher Carnegie gehörigen, bekannten ! von 280 PS, drei Luftkompressoren, zwei Druckluftbehälter 
Homestead Hütten- und Walzwerken. Die 1901 gebaute | und die Dynamomaschinen. Der Antrieb der Maschinen 
Anlage in Rankin ist schon auf S. 646. (Fig. 10) und | erfolgt wo angängig durch elektrische Einzelmotoren. — 
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Fig. 29. Hauptwerkstatt der Trenton Iron Works. (Engineer 1903 I, S. 334.) 


S. 630, Bd. 320 in den Hauptzügen dargestellt worden, | Das Transportsystem in der Werkstatt besteht in längs- 
die hier noch in einigen Einzelheiten ergänzt werden | laufenden Schmalspurwagen und quer an den Bindern 
mogen. laufenden Katzen mit Luftdruckhebezylindern und zwischen 

Die Schablonenwerkstatt besitzt ausser den üblichen | den Bindern laufenden Kränen von 8—30 t Leistungs- 
Langtischen noch dreibeinige Rollgestelle (horses, Pferde) | fähigkeit, teils mit Handbetrieb, teils mit elektrischem An- 
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trieb. — Bei den Lochwerken sind mehrere automatische 
Teilungstische bemerkenswert, die auf dem S. 727, Bd. 320 
beschriebenen Prinzip der an einer Längsschiene verstellbaren 
Sperrklötze bestehen, und bei denen der das Arbeitsstück 
führende Wagen durch Handrad weiter bewegt wird. 

Der Bedarf an Nachbohrmaschinen wird gedeckt durch 
ein um die Mittelstützen herumgebautes Gerüst mit 28, 
zweifach gelenkigen elektrischen Radialbohrern und zwei 
mit je vier Radjalbohrern versehenen Portalkränen für tiefe 
und lange Blechträger. 

Die Nietmaschinen, sowohl die Pressen als auch die 
Hämmer, werden durch Druckluft von 7 at betätigt. 


Diese Rankin-Anlage bedeckt einen Flächenraum von 
etwa 5 Hektar, wovon der Lagerplatz 45 . 300 qm ein- 
nimmt. 


Lassig-Werk der American Bridge Co. 


Das Werk ist 1882 von M. Lassig gebaut und 1900 
von der American Bridge Co. übernommen worden. 
Leistungsfähigkeit der Anlage ist schon früher (S. 629, 
Bd. 320) angegeben worden, die Arbeiterzahl schwankt 
zwischen 600 und 700, die Gebäude sind aus Ziegelwän- 
den mit aufgelegten eisernen Bindern. 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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lungsmaschinen der einfachsten Art, die sechs Löcher 18 
mm Durchmesser in 18 mm Blech nebeneinander stanzen 
können. Das hier angewendete System ist das auf S. 727, 
Bd. 320 beschriebene mit angezeichnetem Holzstreifen an 
dem ein Handrad mit Zeiger entlang läuft. 

` In Gebrauch sind mehr als zwanzig pneumatische 
Nietmaschinen, die meisten beweglich, einige ortsfest mit 
langen Gruben für hohe Blechträger. Diese Nietmaschinen 
sind mit Kniehebelstempelführung versehen und zur Zeit 
des Besuches war eine teilweise Erneuerung der Nietanlage 
mit stärkeren Stempeldrücken in Aussicht genommen. Zur 
Herstellung der Nieten dienen vier Nietfabrikationsma- 
schinen und Rundstaböfen, 


Die Nachbohrabteilung ist sehr reichlich mit etwa 
100 Radialbohrern in drei Reihen an den Wänden und 
Mittelstützen ausgestattet. 


Ausserdem befinden sich noch zwei Gurtstabbohrma- 
schinen, zwei Endflächenfräser mit eingesetzten Messer- 
köpfen und eine Winkeleinpassmaschine in der Werkstatt. 
In der Maschinenwerkstatt ist noch ein Lagerrost von 15 m 
Durchmesser zum Abdrehen von Drehbrückentrommeln be- 
merkenswert. 

Die Schablonenwerkstatt ist im ersten Stock über der 
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Fig. 30. Lageplan der ehemalig Lassig schen Brückenbauanstalt. 


Zur maschinellen Ausstattung des Werkes und zu dem ! Lagerhalle der Hauptwerkstatt, wie in Plan (Fig. 30) er- 


beigegebenen Lageplan möge noch folgendes bemerkt 
werden. 

Der Anfuhrplatz besitzt einen Laufkran mit Dampf- 
betrieb von 5 t Hubkraft und daneben einen elektrischen 
Drehauslegerkran von 15 t Hubkraft; auf dem Verlade- 
platz ist ein weiterer Drehkran und ein Portalkran mit 
überstehenden Enden für sehr schwere Lasten mit einer 
Lauflänge von 27 m vorhanden. 

Wegen Raummangel werden Anfuhrplatz und Kräne 
(auf Fig. 30 rechts oben) auch zum Verladen benutzt. 

Unter den Stanzen befinden sich automatische Tei- 


sichtlich untergebracht und enthält die üblichen langen 
Tische und an Holzbearbeitungsmaschinen vier Bandsägen, 
vier Bohrmaschinen, zwei Holzscheeren und zwei Hobel- 
bänke. 

Die Modelle für Gusstücke werden in verschiedenen 
Räumen des Bureaugebäudes angefertigt, wo Verfasser Ge- 
legenheit hatte, die Modelle der riesigen Keile für die 
Koppelträgerlager der auf S. 611, Bd. 320 erwähnten 
Thebes-Auslegerbrücke zu besichtigen. 


(Fortsetzung folgt.) 


en 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 


(Fortsetzung von S. 22 d. Bd.) 


Die elektrische Ausrüstung des Stuckenholz’schenKranes 

ist von den Siemens-Schuckertwerken, Berlin, geliefert worden. 

Die Motoren (Fig. 14) sind geschlossene Hauptstrom- 

motoren mit zweiteiligem Gehäuse. Der Kommutator ist 
durch Klappen im Gehäuse leicht zugänglich. 


| 


à 


Alle Teile sind so konstruiert, dass sie nach Bedarf 
ausgewechselt werden können. Da die Motoren bei allen 
Belastungen und nach beiden Drehrichtungen funkenfrei 
laufen, so konnte auf Verstellbarkeit der Bürsten verzichtet 
werden. 

5° 
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Die Anschlussklemmen liegen geschützt im Gehäuse. | Zahnsegments vom Hebel unmittelbar betätigt, indem dieser 
Fig. 15 zeigt die Beziehungen zwischen Tourenzahl und | in einer senkrechten Ebene schwingt; schwingt dagegen 
Drehmoment bei der Selbstregulierung. Auf der senk- | der Hebel in einer Ebene, die durch die Achse der in 
Fig. 16 sichtbaren steilgängigen Schraubenspindel geht, so 
wird diese durch achsiale Verschiebung ihrer Mutter ge- 
dreht, und diese Bewegung dann mittels eines Kegelräder- 
paares auf die zweite Steuerwalze übertragen. 

Beide Bewegungen können natürlich gleichzeitig aus- 
geführt werden, indem der Hebel in einer Ebene schwingt, 
die die Schraubenachse unter einem Winkel zwischen ©O 
und 90 ° schneidet. | 

Fig. 17 zeigt die Steuerschaltung der beiden Hub- 
motoren. Die schraffierten Felder bedeuten: Widerstände 
eingeschaltet. 

Wie ersichtlich, liegt der Bremsmagnet im Neben- 
schluss. In der Nullstellung der Steuerwalze wird er vorm 
Netz abgeschaltet. 

In der Senkstellung / liegt der Motor am Netz und 
ist als Nebenschlussmotor øge- 
schaltet, um schnell die zur fol- 
= l genden Generatorwirkung nötige 

Fig. 14. Motor zum Laufkran von Stuckenholz. Tourenzahl an 

reichen. In den 

rechten Achse sind die Tourenzahlen in Prozenten der nor- | Stellungen // bis 

malen Tourenzahl, auf der wagerechten die Drehmomente | V arbeitet der Mo- 
in Prozenten des normalen Drehmomentes aufgetragen. tor als Haupt- 
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Drehmoment in v. H. des normalen. Fig. 16. Doppelsteuerwalze mit Universal- 
Fig. 15. antrieb. 


‚In Fig. 16 ist eine Doppelsteuerwalze mit Universal- ! stromgenerator auf Regulierwiderstände. Nach der Figur 
antrieb dargestellt. Die eine Walze wird mittels eines | sind vier Senkbremsstellungen mit entsprechenden Ge- 
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Fig. 17. Schaltungsschema der Hubmotoren, 
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schwindigkeitsstufen vorhanden. 
hierbei am Netz. 

Von der letzten Senkbremsstellung geht die Steuer- 
walze durch eine Nullstellung in die beiden letzten Stel- 
lungen 1 und 2, worin der Motor zum schnellen Senken 
des leeren Hakens sowie kleinerer Lasten wieder Strom 
aus dem Netz erhält. 

In der erwähnten Durchgangs-Nullstellung bleibt der 
Bremsmagnet eingeschaltet und hält die Bremse gelüftet. 

Als Elektromagnete sind die Kniehebeibremsmagnete 
D. R. P. 116 993 der Siemens - Schuckertwerke verwandt 
worden (Fig. 18). 

Diese haben vor den gewöhnlichen Topfmagneten 
den Vorzug, dass ihre Zugkraft in bezug auf den Brems- 
hebel unabhängig von dem 
jeweiligen Luftweg zwischen 
Anker und Polschuhen viel 
weniger veränderlich ist. 

Dies ist durch Kniehebel- 
wirkung und geeignete ver- 
änderliche Hebelübersetzung 
zwischen Anker und Brems- 
gewicht erreicht, 

Ausserdem bewirkt die 
Zwangläufigkeit und die An- 
ordnung dieses Hebelsystems 
in sich eine gute mechanische 
Dämpfung des herabfallenden 
Bremsgewichtes beim Unter- 
brechen des Stromes und 
ebenso ein sanftes Anheben. 

In dem Diagramm Fig. 19 
stellen die Ordinaten der Kurve X die Zugkräfte gemes- 
sen an dem Angrifispunkte des Bremsgewichtes D dar, 
die Abszissen die Wege desselben. 

/ ist der Hub des Bremsgewichtes, und zwar ent- 
gegengesetzt der Pfeilrichtung gemessen. Das schraffierte 
Rechteck stellt somit die Hubarbeit dar. Beim Anheben 
des Bremsgewichtes ist demnach ein grosser Kraftüber- 
schuss vorhanden, 
der gegen Hub- 
ende immer gerin- 
ger wird. Bei ei- 
nem gewöhnlichen 
Topfmagneten lie- 
gen die Verhält- 
nisse gerade um- 
gekehrt. 

Die in Fig. 18 

sichtbare Feder 
dent zum Aus- 
gleich des Anker- 
gewichtes. 

Diese Bremsmagnete dürften besonders dann vorteil- 
haft sein, wenn sie, wie es bei dem vorliegenden Krane 
der Fall ist, im Nebenschluss liegen. 

Der Laufkran ist in Lüttich mit dem „Grand Prix“ 
ausgezeichnet worden. 

Der deutsche Kranbau war ja in Lüttich nur durch die 
Firma S/uckenholz vertreten, allerdings, wie ich vorn schon 
betont habe, in durchaus mustergültiger Weise. Die Ver- 
dienste dieser Firma auf dem Gebiete des Hebezeugbaues 
sind zu bekannt, als dass ich sie hier von neuem auf- 
zählen sollte. 

Der normale schnellaufende elektrische Laufkran hat 
in den letzten zehn Jahren von seiten der deutschen Hebe- 
zeugfirmen in seiner konstruktiven Durchbildung eine kaum 
noch zu übertreffende Vollkommenheit erhalten. 

So ist denn auch der Lütticher Laufkran der Firma 
Stuckenholz in seiner Art ein Meisterwerk moderner Technik 


Fig. 18. Koiebebelbremsmagnet, 
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Der Bremsmagnet liegt | und zugleich ein Musterbeispiel für den innigen Zusam- 


menhang von Theorie und Praxis in unserem Maschinen- 
bau. Er bietet in seiner konstruktiven Durchbildung, der 
auch das kleinste Detail noch wichtig genug erscheint, 
schlechtweg ein Muster, von dem aus man ein Augen- 
mass für die Beurteilung ähnlicher Konstruktionen gewinnt. 

Ohne die grossen Gesichtspunkte aus den Augen zu 
verlieren, ist gerade auf manches scheinbar Nebensäch- 
liche grosser Wert gelegt worden. 

So ist z. B. die Ausgestaltung des Führerkorbes 
durchaus als gelungen zu bezeichnen. Der Führer hat von 
seinem Stand aus einen vollkommen freien Ausblick über 
das ganze Arbeitsfeld des Kranes. Ohne Platzverschwen- 
dung ist die Grundfläche des Korbes so bemessen, dass 
der Führer sich frei bewegen kann; ich habe bequem 
neben ihm Platz gehabt, ohne ihn im mindesten in seinen 
Handhabungen zu behindern. Die reichliche Bemessung 
des Führerkorbes erhöht die Betriebssicherheit in sofern, 
als der Arbeiter sehr leicht ermüdet, wenn der Raum so 
eng ist, dass er fast nur die Arme bewegen kann. Auch 
der bequeme Zugang der Laufstege vom Führerkorb aus 
ist zu loben. 

Weiter ist das Geländer an der Hauptträgerseite eine 
Zutat, die derienige wohl zu schätzen weiss, der auf einem 
Laufkran gestanden hat, namentlich beim Fahren. 

Man könnte hier einwenden, dass man die Vorsicht 
nicht zu weit zu treiben braucht. 

Gewiss; in der Regel betritt der Kranführer nur die 
Laufstege und die Gewohnheit macht ihn sicher. Aber 
trotzdem kann durch ein solches Geländer wohl manch- 
mal ein Unglück verhütet werden. Jedenfalls ist die Ge- 
fahr des Herabstürzens durch Anbringung des Geländers 
in viel höherem Masse vermindert, als dieses den Preis 
des Kranes erhöht. 

Die Laufkatze weist einen sehr klaren Grundriss und 
eine treffliche Platzausnutzung auf. Auch auf den leichten 
Ein- und Ausbau aller Triebwerkteile ist grosser Wert 
gelegt worden. 

Durch die Wahl einer zweirolligen anstatt einer drei- 
rolligen Flasche für die grosse Winde hat man wohl eine 
Verminderung des Massenwiderstandes der rotierenden 
Teile bezweckt. Die Massen selbst sind ja durch die 
grössere Uebersetzung grösser, aber dafür ihre Winkel- 
geschwindigkeiten kleiner geworden. Zugleich hat man 
auch durch diese Anordnung an Platz gespart. 

Der Gesamteindruck, den der Beschauer von dem 
Kran erhält, ist ein ausserordentlich guter. Trotz seiner 
kräftigen Konstruktion entbehrt er doch nicht einer ge- 
wissen Eleganz. 

Gerade die grossen Feldweiten der Fachwerkträger 
nehmen dem Kran alles Schwerfällige; auch lässt die 
glücklich gewählte Linie des Untergurts das Gerüst in 
der Mitte niedriger erscheinen, als es wirklich ist. Man 
kann diese Bemerkung auch an anderen Konstruktionen 
der Firma machen. 

Wer z. B. die Oder bei Stettin hinunterfährt, sieht 
auf dem Hofe des Vulkans den von Sfuckenholz gelieferten 
Portallaufkran,”) der trotz seiner verhältnismässig grossen 
Tragfähigkeit und grossen Spannweite infolge der zweck- 
mässigen Gliederung des Gerüstes auf den Beschauer den 
Eindruck einer ausserordentlich grossen Leichtigkeit und 
Beweglichkeit macht. 

Man hat hier das Gefühl, dass der Konstrukteur seiner 
Sache durchaus sicher ist und dass er die Massen be- 
herrscht; der Materialaufwand ist der durchaus nötige und 
nicht mehr. Es tritt dies besonders klar hervor, wenn 
man das Eigengewicht des St/uckenholzschen Laufkranes 
mit denjenigen der andern ausgestellten Krane von gleicher 


°% Z. d. V. d. 1. 1903, S. 1739. 
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Tragfähigkeit und Spannweite vergleicht, wobei man aber 
seine fast doppelt so grossen Geschwindigkeiten in Be- 
tracht ziehen muss. 

Unsere neueren grossen Kranbauten mit ihren ge- 
waltigen Eisenkonstruktionen stellen an den Hebezeugkon- 
strukteur nicht allein grosse Ansprüche in bezug auf seine 
praktischen Erfahrungen, sondern verlangen auch weitge- 
hende Kenntnisse in der Statik der Baukonstruktionen | 
und Sicherheit im Rechnen. 

Man könnte sich auch auf unseren Hochschulen in 
dieser Beziehung den jetzigen Forderungen der Praxis 
besser anpassen. Bisher war der Studierende des Ma- 
schinenbaues immer Gast bei den Brückenbauern. Gerade 
der moderne Hebezeug- und Transportanlagenbau drängt 
darauf, für den Maschineningenieur ein selbständiges Colleg 


Heft 3. 


über Eisenkonstruktionen, aber mit einem Maschineninge- 
nieur als Dozenten, einzurichten, das den Bedürfnissen des 
modernen Hebezeugbaues Rechnung trägt. An Anregung 
hierzu hat es die Praxis wahrlich nicht fehlen lassen. 

Der Fachmann wird beim Anblick des Sfuckenholz- 
schen Kranes ein gewisses technisch-ästhetisches Wohl- 
behagen empfinden, wenn wir die ästhetische Wirkung 
eines Werkes der Technik in seiner Anpassung an die 
Gesetze der Statik und Festigkeitslehre, in der richtigen 
Materialbehandlung und in der Zweckmässigkeit aller seiner 
Teile suchen. 

Alles in allem gibt uns der beschriebene Laufkran 
ein schönes Beispiel von dem hohen technischen Können 
und von der Gründlichkeit der deutschen Hebezeugkon- 
strukteure. (Fortsetzung folgt.) 


Zur Theorie der Wechselstromkreise. 


Von Leo Lichtenstein, Berlin. 


l. 


Die vorliegende Arbeit bezweckt, einige für die Theo- 
rie der Wechselstromkreise grundlegende Begriffe, über 
deren Gebrauch die Ansichten der Fachleute zur Zeit noch 
sehr verschieden sind, klarzulegen. Die Begriffe, um die 
es sich hier handelt, kommen besonders häufig bei der 
Berechnung von Wechselstromnetzen zur Anwendung und 
beanspruchen jetzt mit Rücksicht auf die neu aufgekom- 
mene Einphasentechnik erhöhtes Interesse. Um möglichst 


, i 
Th 


Fig. 1. 


einfache Verhältnisse zu erhalten, legen wir der weiteren 
Betrachtung eine einfache Stromschleife zugrunde (Fig. 1). 


Ist 
A der momentane Wert des Stromes, 
Ei „n á „ der Maschinenspannung, 


W „ Widerstand, 

N, die Zahl der Kraftlinien, die von dem Strom A 
durch das Rechteck AB CD hindurchgeschickt 
werden, 

sämtliche Grössen im absoluten elektromagnetischen Mass- 
system ausgedrückt, so besteht die Relation 


— h.W+ EN 


1) 


Werten über, so findet man 


A d N 
P= 2 ` 
TER H SG ) 
wenn man mit + den Eifektivwert der Grösse Ý N: 


dt 
bezeichnet. Das Zeichen ^ soll die geometrische Addi- 


| 
Geht man von den momentanen zu den effektiven we 
tion andeuten. z 


Enthält die Stromschleife keine eisernen Leiter, so 
ist die Kraftlinienzahl N dem Strom proportional 


ee DR 


L = konstant 


A d 
SE dire e e as E) 
di 
L heisst Koeffizient der Selbstinduktion der Stromschleife, 
4 = bezeichnet den Effektivwert von + u 


Bestehen die die Schleife bildenden Leiter ganz oder 
teilweise aus Eisen, so ist Z nicht mehr von dem Strome 
unabhängig. Bei den im Bahnbetriebe vorkommenden 
Stromdichten kann aber Z mit genügender Genauigkeit 
als unveränderlich angesehen werden. Für die vorliegen- 
den Betrachtungen spielt die Veränderlichkeit von Z voll- 
ends keine Rolle mehr. 

Nach Maxwell ist der Selbstinduktionskoeffizient des 
in Fig. 1 dargestellten Stromkreises in absoluten elektro- 
magnetischen Einheiten 


Be, la ++ 47 log nat H u a AN ` 
ft, ist die Permeabilität des Leiters 7, 
(tz ” ” bk ” ” 2, 
ët $ „ Zwischenmediums, 
l „ .„ Länge der Schleife in cm. 


Das Glied o "pg in dem Klammerausdruck rührt von 
dem magnetischen Feld in den Leitern, das Glied An, 


e— Rpe—n 
Rr 


log nat von dem Feld in dem Zwi- 


schenmedium (Luft) her. 

Besteht der Leiter 2 aus Kupfer, der Leiter 7 aus 
Eisen, das Zwischenmedium aus Luft (Luftleiter und 
Schiene), so wird 

— Rpe—n\ 
L=! fi +a +4 log nat Rr fe 5) 

Bei der Ableitung der Formeln 4) und 5) wird be- 
kanntlich vorausgesetzt, dass die beiden Leiter A B und 
C D kreiszylindrisch sind und dass ferner die Stromdichte 
im Leiterquerschnitt überall dieselbe ist. Bei den aus 
Luftleitern und Schienen gebildeten Stromkreisen sind 
diese Voraussetzungen nicht erfüllt. Insbesondere wird 
infolge des sogenannten Skineeffektes (Hautwirkung) der 
Strom in der Schiene nach der Oberfläche hin gedrängt. 


We" emm 
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In den Formeln 4) und 5) ist daher unter z nicht die 
wahre Permeabilität des Schieneneisens, sondern eine 
Funktion jener, die wir im weiteren „äquivalente Permea- 
bilität“ der Schiene nennen wollen, zu verstehen. Des- 
gleichen sind R und z äquivalente Halbmesser des Luft- 
eiters und der Schiene. 

Ist die Frequenz des Wechselstromes, den wir sinus- 
förmig annehmen, gleich cv, so nimmt die Gleichung 2) 
die Form an 


A 
DT TEEN (TE 


(0 -= 
R. 


+4 log nat - A, I, CGS. o 


Beil yes: JE; 


E,=JW ist die wattsche, = 2 z~. J.L die watt- 
lose Komponente der Spannung. 
Ist die Schleife nicht kurzgeschlossen, ist vielmehr 
im Zweige BC eine gegenelektromotorische Kraft wirk- 
sam, so nennt man das Glied E, = TH den ohmschen, 
das Glied £; = 2 z~ .J.L den induktiven Spannungs- 
abfall des Stromkreises. 
Bleiben wir zunächst bei der Kurzschlusschleife (Fig. 1). 
Man findet die Maschi- 
nenspannung Z aus den 
beiden Komponnenten Z, 
und Z; durch einfache 
Konstruktion (Fig. 2). 
Wir wollen Z, und Z; 
im folgenden auch bei der 
auf Fig. 1 abgebildeten 
Schleife als ohmschen und induktiven Spannungsabfall be- 
zeichnen. 
Wie aus Fig. 2 ersichtlich, ist 
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Fig. 2 
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der Leistungsfaktor des Stromkreises. 

Besteht die Stromschleife lediglich aus Kupferleitern, 
so ist in der Formel 5) ø = I zu setzen. Wir erhalten 
also 


(e — KI zen 


Le SEA? L (CGS) 8) 


+ 4 log nat — t bie eg 


"lues 9) 
Setzt man in 9) / in un. J in Amp., Zi in Volt ein, 
so findet man 


er SE d k le SE 


(e— Rpe—n EE 
EE fe 13. 10) 


+ 4 log nat ——- 
Diese Formel ist durch Versuche vollkommen be- 
stätigt worden. 
Bei einer Stromschleife, deren hauptsächliche Ab- 
messungen sind: 


p = 1m, 

Leiterquerschnitt — 100 qmm, 

R = r = äquivalenter Halbmesser = 0,536 cm, 
l = 2,05 kn, 


sind folgende Werte gemessen worden: 
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| | | Selbst- 
Ma- | Kee E 
hinen- ‚Verbrauch S oeffizient 
Strom J | Gees ONE faktor Frequenz! der Strom- 
p SCH EJ cos p Ges schleife 
| | T | D E sin o 
SR fl | ala si Zen) 
mp. | Volt | Watt e cos P | Sk: | Henry 
90,5 5 | 149,2 00 | 0,460 ` 495 | 0,0047 
145,6 | 227 | 16200 0,490 | 46,7 0,0046 
176 | 270 | 23400 0,491 45,0 0,0047 
Im: Mittel 0,00467 


Aus der Formel 9) erhält man aber 
(100 — 0,556) (100 — eo 
0,536 .0556 
. 2,05. 


L = 0,00476 Henry. 


Der Unterschied beträgt rund 1,9 v. H. 

Wie aus den Formeln 9) und 10) ersichtlich, ist der 
Koeffizient der Selbstinduktion unserer Stromschleife der 
Länge / proportional 


L= z [2 + 4 log nat 
10 CGS 
oder 


e, SC 

L, heisst „Koeffizient der Selbstinduktion der Stromschleife 
f. d. Längeneinheit“. Neuerdings ist statt dieses Aus- 
drucks der Name „Induktivität der Stromschleife für die 
Längeneinheit“ vorgeschlagen worden. 
Lo =, fı 0 +4 1ognat PALIN CGS 11) 

Die Einführung des Begriffes „Koeffizient der Selbst- 
induktion für die Längeneinheit“ hat zu der Vorstellung 
geführt, als hätte nun tatsächlich jede Längeneinheit und 
überhaupt jedes in sich micht geschlossene Leiterstück 
einen Selbstinduktionskoeffizienten. Den Selbstinduktions- 
koeffizienten der Stromschleife fasst man danach als Summe 
der Induktionskoeffizienten, die den einzelnen Leitern der 
Schleife entsprechen, auf, ähnlich wie der Gesamtwider- 
stand der Schleife die Summe aller Einzelwiderstände ist. 

Diese Vorstellung gewinnt anscheinend um so eher 
an Berechtigung. als manche Autoren mit Vorliebe mit 
dem Koeffizienten der Selbstinduktion einzelner Leiter einer 
Stromschleife rechnen und im Endergebnis zu richtigen, 
durch Versuche bestätigten Resultaten gelangen. In der 
drahtlosen Telegraphie wird häufig mit der Selbstinduk- 
tion gerader ungeschlossener Leiterstücke (Antenne) ge- 
rechnet und von der Formel 


L=2 ı (iog nat — 0,75) CGS. 12) 


Gebrauch gemacht. In der Gleichung 12) bedeutet 
l die Länge des Drahtes in cm, 
r seinen Halbmesser. 


Neuerdings sind von einem vom Elektrotechnischen 
Verein eingesetzten Ausschuss Vorschläge zur Definition 
der elektrischen Eigenschaften gestreckter Leiter ausge- 
arbeitet worden, die auf der Vorstellung einer einem Lei- 
ter innewohnenden Selbstinduktion gegründet sind. In 
der Tat ist aber die besagte Vorstellung unrichtig und 
kann unter Umständen zu groben Fehlern führen. 

Dass dem so ist, überzeugt uns folgende einfache 
Ueberlegung. Betrachten wir eine einfache Stromschleife 
(Fig. 1). Fliesst in dem Kreise Strom, so erzeugt dieser 
ein magnetisches Feld, und die Schleife wird von mag- 
netischen Kraftlinien geschnitten. Aendert sich der Strom, 
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so ändert sich gleichzeitig das Feld, und in der Schleife | 


wird elektromotorische Kraft induziert. Diese nennt man 
„elektromotorische Kraft der Selbstinduktion“. 

Selbstinduktion ist also ein physikalisches Phänomen, 
das in dem den Leiter umgebenden Raum seinen Ursprung 
hat und von den Leitern selbst nur mittelbar abhängt. 
Ohne Leiter hätten wir keinen Strom und mithin keine 
Selbstinduktion. Liegen jedoch die beiden Leiter unmit- 
telbar nebeneinander, so dass der von ihnen eingeschlos- 
sene Flächenraum Null wird, so verschwindet die Selbst- 
induktion bis auf einen kleinen Betrag, der von dem 
Felde in den Leitern selbst abhängt. Bei bifilarer An- 
ordnung haben wir Wechselstromkreise praktisch ohne 
Selbstinduktion. 

Daraus ersieht man schon, dass man im physikali- 
schen Sinne lediglich von der Selbstinduktion und von 
dem Selbstinduktionskoeffizienten eines StromAreises, nicht 
aber von denen eines ungeschlossenen Leiters sprechen 
darf. 

Wie kommt es nun, dass man, wie gesagt, trotzdem 
häufig mit der Selbstinduktion einzelner Leiter arbeitet 
und doch zu richtigen Resultaten kommt? 

Der Selbstinduktionskoeffizient des Stromkreises (Fig. 
1) ist 


Lo an 
= ai 1: (CGS) 


= + au + 4 log nat 
Wir schreiben 


et Pr 
L= Sylt 4 log nat A j 


Sp Br + 4 log nat s (CGS) 
Führen wir die Bezeichnungen ein 
Le FAT + 4 log nat (P = "hr l; (CGS) 
L, = ze + 4 log nat Ve. I; (CGS), 
so erhalten wir 
belra 
A= 2r J Larn th 
=2zN.J.L — 2z ~ (—J). Ll . 13) 


Nennt man jetzt /, und L, Selbstinduktionskoeffizien- 
ten der beiden Leiter A B und C D, so gibt die Formel 
13) den induktiven Spannungsabfall der Schleife richtig 
an. Die Glieder 


E E EE 
und 2 zo (— J) pe 


geben den „induktiven Spannungsabfall“ der Leiter A B 


und C D 
E; — ie E". 


Wir sehen also, dass man tatsächlich mit den Koeffi- 
zienten der Selbstinduktion einzelner nicht in sich ge- 
schlossener Leiter rechnen kann. Der Grund liegt, wie 
aus unserer Ableitung unzweideutig hervorgeht, darin. 
dass in dem Endresultat E immer nur die Differenz der 
beiden Einzelabfälle auftritt. 

Es scheint also, als ob es für die praktische An- 
wendung gleichgültig wäre, ob man mit der physikalischen 
Vorstellung des Selbstinduktionskoeffizienten einer Strom- 
schleife oder mit den lediglich mathematischen definierten 
Begriffen der Selbstinduktionskoeffizienten einzelner Leiter 
der Schleife rechnet. Dem ist aber tatsächlich nicht so. 
Nichts hindert uns nämlich zu setzen 


d 


EH log nat (=). + A 


r 


SH + 4 log nat ZN I— A 


Leha Th 
B= 2r Le 278, dr Ea) 
= Ae, J.L — A E ~N (— J) Lə. 


Für den „induktiven Spannungsabfall“ des Leiters 
AB erhalten wir jetzt 
"H I+ A|: 


Ve) a EE E DR 
EDER HN u +4 log nat (° 7 
für den Abfall des Leiters C D den Wert 
E“ = 2 7z ~x (— J). L 
=27 ~ (S J)|, je + 4 log nat (P — R)! (al 


Vergleicht man diese Werte mit denen der Formel 
13), so findet man, dass die beiden Spannungsabfälle 
jetzt um 
27zJ.A 
grösser geworden sind. 
Die „Spannungsabfälle der Leiter“ sind mithin nicht 
eindeutig gegeben, ihre Differenz allein ist genau bekannt. 
Nun wird häufig, besonders in der Praxis des elek- 
trischen Bahnbetriebes, gefragt, wie gross der Spannungs- 
abfall in einem Leiter der Schleife, z.B. in den Schienen, 
bei Wechselstrom sei. Man will darunter die geometri- 
sche Summe des ohmschen Spannungsabfalles in jenem 
Leiter 
J-W 
(W = Wechselstromwiderstand des Leiters) 


und des eben genannten „induktiven“ verstehen. 

Da dieser aber, wie erwähnt, nicht eindeutig gegeben 
ist, so kann auf die erwähnte Frage eine Antwort nicht 
erteilt werden. 

Nicht selten wird sogar bei der Ausschreibung von 
Bahnprojekten verlangt, die Potentialdifferenz zwischen 
zwei beliebigen Punkten der Schiene solle einen bestimm- 
ten Wert nicht überschreiten. Unter „Potentialdifferenz“ 
will man den „gesamten Spannungsabfall“ in den Schie- 
nen verstehen. Natürlich ist die Frage in dieser Form 
überhaupt unlösbar. Was man unter „Potentialdiiferenz“ 
zwischen zwei Punkten der Schienen zu verstehen hat. 

wird sich aus dem Folgenden ergeben. 

Wir kehren zur Betrachtung eines ungeschlossenen 
geraden Leiters zurück. 

Nach /ranz Neumann ist die Selbstinduktion eines 
geraden Drahtes vom Halbmesser und der Länge / 


Le I (iog nat 0): (CGS) . 12) 


Bei raschen elektrischen Schwingungen wird ein ge- 
rader an einen Generator einpolig angeschlossener Leiter 
vom Strom (Ladestrom) durchflossen. Wir haben hier 
scheinbar mit einem ungeschlossenen Strome zu tun. Der 
Koeffizient der Selbstinduktion des Drahtes wird nach der 
Formel (12) bestimmt. So wird z. B. bei der Berechnung 
der Frequenz von Hertzschen Öscillatoren verfahren. Tat- 
sächlich sind die Ströme auch hier nur scheinbar „unge- 
schlossen“. Nach der Theorie von Maxwell schliessen 
sie sich vielmehr durch das Dielektrikum in Gestalt der 
sogenannten „dielektrischen Verschiebung“. Z, ist also 
als Selbstinduktionskoeffizient der aus dem geraden Draht 
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und der Rückstrombahn gebildeten geschlossenen Schleife 
anzusehen. 

Betrachten wir jetzt eine irgendwie gestaltete poli- 
gonale Strombahn A B CDEF (Fig. 3). 

Sind die Längen einzelner Leiter A, b, ls, l4 KL A, 
so kann der Koeffizient der Selbstinduktion des bezeich- 
neten Stromkreises in der Form 


L=al +8hkL+t-———— E El 
a, B — — -— — — k gleich konstant, 
überhaupt nicht dargestellt werden. — L kann also in 


Einzelbeträge, die der „Selbstinduktion einzelner Leiter“ 
entsprechen würden, nicht 
zerlegt werden. Der Be- 
griff derSelbstinduktion ein- 
zelner Leiter versagt also 
vollständig, so wie man von 
der einfachen Stromschleite 
(Fig. 1) zu den komplizier- 
teren geradlinien Strombah- 

` nen übergeht. 

Die Formel 12), auf die 
Stromschleife (Fig. 1) ange- 
wendet, würde zu ganz fal- 
schen Ergebnissen führen. 

Bei Systemen, die aus mehreren parallel geführten 

Leitern bestehen, wird darum bisweilen jedem Leiter ein 

Koeffizient der Selbstinduktion“, jedem Leiterpaar ein 

„Koeffizient der gegenseitigen Induktion“ zugeordnet. 

Für die Stromschleife (Fig. 1) gibt man z. B. an 
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ee t (iog nat ey — 0,75): CGS 

L= 2 1 (10g nat $ — 0,75); CGS. . 13) 
21l 

Mai (iog na — 1,0 d CGS 
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Der „induktive Spannungsabfall“ des Leiters (1) er- 


gibt sich hiernach zu 


AM =2rw.L.]Jt27 ~ Me. (— J = 
= 270 (L — Ma) J= 27 ~.J. 21(log nat ? +0,25) 


Der „induktive Spannungsabfall“ des Leiters (2) ist 
in analoger Weise gleich 
E LE aTa zN. Mia, J=— A E Ca 
(La — M) J = 


R 


Der induktive Spannungsabfall der Schleife berechnet 
sich zu 


=— 2z. 2 log nat E =+ 0,25 | DE A8 


AV=> AVW- = Ahaaa 


z = 
(iog nat p, + 0,50) D e 


H 1, | a 
SEET KE [+ log nat e, i 20) A 

Diese Formel stimmt bis auf eine geringfügige Ver- 
nachlässigung mit der Formel (10) überein. 


Diese Uebereinstimmung ist einfach dadurch bedingt, 
dass die Glieder, die log nat / enthalten, sich in dem End- 
resultat aufheben. 


Die nach den Formeln (13) gerechneten Koeffizienten 
sind der Leiterlänge nicht proportional. Ihre Einführung 
ist willkürlich und nur durch die im Endresultat sich er- 
gebende Uebereinstimmung bedingt. 


(Fortsetzung folgt). 
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Ueber den Einfluss zusammengesetzter Spannungen auf die elastische 
Eigenschaft von Stahl. 


Vorläufiger Bericht von Ewald L. Hancock, La Fayette. 


Die Untersuchungen erstrecken sich auf Rundstäbe 
und Rohre von Eisen und Stahl. 
Die Proben sollen beansprucht werden: 


a. durch anwachsende Zugkräfte bei gleichzeitiger Wir- 
kung von unveränderter Torsionsspannung;; 

b. durch anwachsende Torsionskräfte bei gleichzeitiger 
Wirkung von unveränderter Zugspannung; 


c. durch gleichzeitig anwachsende Zug- und Torsions- | 


kräfte; 
d. durch Druckkräfte bei gleichzeitiger Wirkung von 
unveränderter Torsionsspannung. 


Zunächst ist nur ein Teil der unter a genannten Ver- 
suche mit Rundstäben aus Stahl ausgeführt. Ueber die 
erhaltenen Ergebnisse soll nachstehend berichtet werden: 


Der Versuchsapparat. 


Die Schwierigkeit Materialprüfungen unter gleichzei- 
tiger Wirkung verschiedenartiger Kräfte auszuführen, liegt 
besonders darin, dass keine für derartige Versuche geeig- 
nete Maschinen vorhanden sind. Bei den vorliegenden 
Versuchen wurde eine Zerreissmaschine von Olsen für 
50 t Kraftleistung verwendet (Fig. 1), die mit zwei eigen- 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 3. 1906. 
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artig konstruierten Einspannhäuptern zum Verdrehen des 
Probestabes ausgerüstet war. Jedes dieser Häupter (Fig. 2) 
besteht aus einem flachen gusseisernen Gehäuse A, wel- 
ches mit dem Querhaupt B der Prüfungsmaschine an Stelle 
der gewöhnlichen Einspannvorrichtungen verbunden ist. 
In dem Gehäuse sind drei konzentrische Reihen gehär- 
teter Stahlkugeln angeordnet, von denen zwei auf dem 
stählernen Ring C laufen und die Stahlplatte D tragen. 
Die obere Fläche der Platte D ist kugelförmig ausgehöhlt. 
Sie nimmt das grosse Gusstück E auf, in dem die drei 
Einspannkeile P sich befinden. Die Kugellagerung gestattet 
der Probe, sich zentrisch einzustellen. Jedes der Stücke 
F ist mit zwei Armen G G, von 1525 mm Länge ausge- 
rüstet: die unteren Arme stützen sich mit Stahlrollen ge- 
gen feststehende Widerlager. Die oberen Arme sind mit 
Hebelschneiden und Bügel ausgerüstet, an die Zugseile 
angreifen. 

Um Tersionskräfte zu erzeugen, sind zwei Gestelle 
(Fig. 3) angeordnet, welche die festen Widerlager W für 
die unteren Arme tragen und ebenso Rollen 7, über welche 
die Seile zu den oberen Armen laufen. Diese Rollen sind 
so angeordnet, dass das Seil senkrecht zu den Armen 
steht und mit ihnen in derselben wagerechten Ebene liegt. 
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An dem freien Ende des Seiles hängt ein kleines Gefäss, 
zur Aufnahme von Sand als Belastung. Das Gefäss ist 


ausgeglichen durch ein Gewicht, welches an einem rück- 
wärts über die Scheibe laufenden Seile hängt. 


REP HU IE 
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Fig. 1. Olsen-Maschine mit Torsionsvorrichtung. 


Fig. 2. Einspanuhaupt mit Torsionsvorriehtung. 


Ueber den Einfluss zusammengesetzter Spannungen auf die elastische Eigenschaft von Stahl. Heft 3. 


Die Einspannvorrichtungen. 

Jedes der beiden grossen gusseisernen Gehäuse E 
(Fig. 2) trägt drei Gleitstücke /7 für 
die Keile Æ Sie sind so ange- 
ordnet, dass sie sich um die Achsen 
J drehen und die Keile in die Probe 
eingreifen, sobald Torsionskräfte er- 
zeugt werden. Diese Art der Ein- 
spannung gestattet bei leichter Hand- 
habung die Verwendung von Proben 
mit verschiedenen Durchmessern. 


Die Aeusserung von Torsions- 
kräften. 

Die gewünschte Torsionskraft 
wird erzielt, indem eine bekannte 
Menge von feinem Sand gleichmässig 
in die Behälter eingelassen wird, 
welche an den zu den oberen Tor- 
sionshebeln G führenden Seilen hän- 
gen. Die Last wird dann auf die 
Arme G und so zum Teil auf die 
Probe übertragen, zum Teil durch 
Reibung in den Kugellagern aufge- 
zehrt. Die Anwendung von Sand 
gestattet eine gleichmässige Last- 
steigerung und wirkt sehr befriedi- 
gend. 


Die Messung der Verdrehung und 
Verlängerung. 

Die Verdrehung der Probe wurde 
auf 254 mm (10 Zoll) Länge mit ei- 
nem gewöhnlichen Troptometer ge- 
messen,!) die Verlängerung auf 203 mm (8 Zoll) Länge 
mit einem Yale - Riehle Dehnungsmesser (Fig. 4). Der 


1) Das Troptometer besteht im wesentlichen aus zwei Armen, 
die in den Endquerschnitten der Messlänge mit der Probe ver- 
schraubt werden. Der eine Arm trägt eine kreisbogenförmige 
Skala, der andere einen über dieser Skala spielenden Zeiger zur 
Anzeige des Verdrehungswinkels. 
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Fig. 3. Schbema für die Anordnung zur Erzeugung der Torsionskräfte. 


Heft 3. 


Ueber den Einfluss zusammengesetzter Spannungen auf die elastische Eigenschaft von Stahl. 


Dehnungsmesser wurde symetrisch zwischen den Armen 
des Troptometers angebracht. Diese Art der Formände- 
rungsmessung befriedigte vollkommen bei der ausgeführten 
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Fig. 4. Yale-Riehlös Dehnungsmesser. 


Versuchsreihe, wird aber für die Reihe c etwas geändert 
werden. 


Das allgemeine Prüfungsverfahren. 


Die ausgeführten Versuche (Reihe a) umfassten zwei 
Reihen, E und C, erstere mit dreiprozentigem Nickelstahl, 
letztere mit Kohlenstoffstahl. Zu beiden Reihen wurde das 
Material von der Carnegie Steel Co. geliefert. Es hatte 
folgende Zusammenstellung: 


| Go Mangan EE Nickel un 
| 

Nickelstahl 0.019 | 065 | 0022 | am | 025 

Kohlenstoffstahl | 0,030 | 0,55 | 0,024 p 0,00 | 0,24 


Zu jeder Reihe wurden drei Proben verwendet. Sie 
waren etwa 915 mm (3 Fuss) lang und 21,6 mm (0,85 
Zoll) im Durchmesser. In der Mitte waren sie auf einer 
Länge von 280 mm (11 Zoll) auf 12,7 mm (0,5 Zoll) 
Durchmesser abgedreht. Um die Proben festzulegen und 
die Keile sicher zum Eingriff zu bringen, wurde stets eine 
Zugkraft von 2,8 kg/qmm angewendet. 


In jeder Reihe wurde eine Probe (Z, und C,) bis zu 
einem Drittel der Elastizitätsgrenze auf Torsion geprüft und 
die Verdrehungen mit dem Troptometer beobachtet. Unter 
dieser Torsionsbeanspruchung wurde die Probe dann bis 
zur Elastizitätsgrenze auf Zug geprüft. Eine zweite Probe 
jeder Reihe (Z und C») wurde in gleicher Weise bis auf 
zwei Drittel der Elastizitätsgrenze durch Torsionskräfte 
beansprucht und dann ebenfalls bis zur Elastizitätsgrenze 
auf Zug belastet. Bei den dritten Proben (E. und C.) war 
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die Torsionsbeanspruchung vor dem Zugversuch bis zur 
Elastizitätsgrenze gesteigert. 


Reibung in den Querhäuptern und Rollenlagern. 


Der Reibungswiderstand in den Rollen, mit denen die 
unteren Arme gegen die festen Widerlager sich stützen 
wurde so gering befunden, dass er vernachlässigt werden 
konnte, d. h. der bei Dehnung der Probe aufwärts ge- 
richtete Druck infolge dieser Reibung war so gering, dass 
er an der Wage der 50 t- Olsenmaschine nicht abzulesen 
war. 

Das wirksame Moment der Reibung in den Kugel- 
lagern und Seilscheiben wurde unter der Zugbelastung von 
400 kg, entsprechend einer Spannung von 2,8 Kg/qmm be- 
stimmt. Es war dies die konstante Zugbelastung, die an- 
gewendet wurde, während die Prüfung auf Torsion statt- 
fand. Die Bestimmung erfolgte, indem man die Querhäupter 
auf die Plattform der Maschine setzte, mit einer Kraft von 
400 kg zusammenpresste und hierbei das Sandgewicht be- 
stimmte, welches erforderlich war, um die Arme zu be- 
wegen. Das Mittel aus einer Anzahl von Versuchen ergab 
20,9 mkg (16,42 Zollpfunde) als Widerstandsmoment für 
die Reibung der Querhäupter und Seilscheiben. Dieses 
Moment wurde in Rechnung gezogen. 

Wie man sieht, ist die Wirkung der Reibung bei den 
ausgeführten Versuchen bestimmt festgelegt, um zuver- 
lässige Ergebnisse zu erzielen. Bei Ausführung der ge- 
samten Untersuchung soll eine besondere Kurve ermittelt 
werden, welche die Beziehungen zwischen dem Drehungs- 
widerstand infolge Reibung und wachsender Zugbelastung 
darstellt. 


Versuchsergebnisse. 


Fig. 5 enthält die Schaulinien für die Ergebnisse der 
Versuche mit Nickelstahl. Linie M ist das Mittel von 
zwei einfachen Zugversuchen. Nach ihr liegt die Elasti- 
zitätsgrenze bei 39,2 kg/qmm. Die Linien Æ zeigen das 
Verhalten des Materials gegen Zugbeanspruchung bei 


Torsionsspannung: bei M = 0, bei E, = Il, bei Ep = ?/; und bei E, = "la 


Elastizitätsgrenze. 
! 


-- ()— bezeichnet die Elektrizitätsgrenze. 


Zugspannung in kg/qmm. 


0 8 1% + 3 
Sin Egr 0 8 46 
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Fig. 5b. Zugversuche mit Nickelstahl bei gleichzeitiger Wirkung von 
Torsionskräften. 
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Zugspannung in kgjqmm. 
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gleichzeitiger Wirkung von Torsionskräften. Die letzteren | bei 23,8 kg/qamm, durch die angewendeten Torsionskräfte 


waren bei Ea = bei Eb = ?/} und bei Z.=°/, der | ist sie um 6, 30 und 54 v. H. heruntergedrückt. Wie man 
Elastizitätsgrenze. Aus dem Verlauf der Linien ergibt sich, | sieht, war der Einfluss der Torsionskräfte bei dem Kohlen- 
dass die Elastizitätsgrenze für Zug durch die gleichzeitige | stofistahl nicht der gleiche wie bei Nickelstahl. 
Wirkung von Torsionskräften heruntergeht und zwar um- In allen Fällen ging die Troptometerablesung beim 
somehr, je grösser die letzteren sind. Die Abnahme be- | Aufbringen der Zugbelastung vor, was beweist, dass das 
trägt für die drei Versuchsreihen der Reihe nach 7, 21 | Material durch kombinierte Spannungen geschwächt wird. 
und 63 v. H. Es steht zu erwarten, dass die weiteren | Diese Ergebnisse sind indessen noch nicht zahlreich ge- 
Versuche das Gesetz für die Einwirkung der Torsions- | nug, um ein sicheres Urteil zu gestatten. 
spannungen auf die Zugelastizität klar legen werden. Fig. 7 zeigt zwei Torsionslinien A und B. Von ihnen 

Der Elastizitätsmodul für Zug ist durch die Torsions- | stellt die erstere das Mittel aus zwei Versuchen dar, bei 
spannung ebenfalls heruntergegangen. denen die Probe gleichzeitig mit 2,8 Kg/qmm auf Zug be- 
Torsionsspannung: bei C = 0, bei Ca = !;, bei Cp = "und bei Coe = fi B einfacher Torsionsversuch; A Torsionsversuch bei gleichzeitir 

der Elastizitätsgrenze. 2,8 kg/ymm Zugspannung. 


Selubspannung in der äussersten Faser. 
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EN R 
EE bezeichnet die Elastizitätsgrenze. g "0 bezeichnet die Elastizitätsgrenze. 
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Verdrehungswinkel. 
Dehnung. 


Fig. 7. Torsionsversuch it Nickelstahl, 
Fig. 6. Zugversuche mit Kohlenstoffstabl bel gleichzeitiger Wirkung von Se A E EE S 


Torsionskräften. g EN 
ansprucht war, und B das Mittel aus zwei einfachen Tor- 


Fig. 6 zeigt die Ergebnisse für den Kohlenstoffstahl. | sionsversuchen mit demselben Material. Die Kurven zeigen, 
Die Linien C, Ca, C» und C. entsprechen hinsichtlich der | dass die Torsions-Elastizitätsgrenze, wie zu erwarten war, 
neben den Zugspannungen auf die Probe ausgeübten Tor- | durch die kombinierte Belastung (gleichzeitige Wirkung 
sionskräften den Linien M, Ea, E» und Æ. von Fig. I. Die | von Zugkräften) heruntergedrückt wurde. 
Elastizitätsgrenze bei reiner Zugbelastung (Linie C) liegt 
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Die Einwirkung des Stickstoffs auf 
Wasserdampf. 


Liter des durchgeleiteten Gases etwa 3 ccm Stickoxyd gewonnen 


werden konnten. Die Umsetzung verläuft sehr langsam. 
E Bere Arndt. 


1) Bei 1540° sind im Gleichgewichtszustand 4 ccm Stickoxvd 
im Liter Luft enthalten. 


2) Berichte der Deutschen chemischen Gesellschaft. 1905. 
Bd. 38, S. 2945—2952. 


3) vergl. D. p. J. 1905, Bd. 320, S. 623. 


Der bei niederer Temperatur so träge Stickstoff vereinigt sich 
bei sehr hoher Temperatur mit Sauerstoff teilweise zu Stickoxyd'); 
Wasserdampf andererseits wird bei höchster Weissglut ein wenig | 
in Wasserstoff und Sauerstoff gespalten. Es war daher zu ver- 
muten, dass Sfickoxyd in messbarer Menge eutsteht, wenn man | 
ein Gemisch von Stickstoff und Wasserdampf genügend hoch er- | 

| Ueber den Einfluss der Temperatur auf die 

| Kohlensäureassimilation. 

| Aus den Messungen, die Gabrielle L. C. Matthaei!) darüber 
angestellt hat, wie viel Kohlensäure ein Pflanzenblatt bei ver- 

schiedenen Temperaturen verarbeitet, berechnet Aristides Kanitz >) 

ı den Temperaturkoeffizienten dieser Umwandlung. 

l 


hitzt. Dies ist, wie Tower?) zeigte, in der Tat der Fall. Er stellte 
sich ein Gemisch von drei Teilen Stickstoff mit ein Teil Wasser- 
danıpf dadurch her, dass er reinen Stickstoff durch Wasser leitete, 
das auf 66° erwärmt war. Dieses Gasgemenge wurde sehr lang- 
sam durch einen auf 2000° erhitzten lridiumofen?) geleitet; nach 
dem Austritt aus dem Ofen wurde durch Zuführung von Sauer- 
stoff das entstandene Stickoxyd in Stickstoffdioxyd übergeführt, 
das seinerseits in einer Absorptionsschlange durch Schwefelsäure 
aufgenommen und nach Beendigung des Versuches in üblicher 
Weise quantitativ bestimmt wurde. Es ergab sich, dass auf den 


1) Philosophical Transactions of the Rora/ Society, Serie B, 
1904, Band 197, S. 47—105. 


2) Zeitschrift für Elektrochemie, 1905, Bd. 11, S. 689—690. 
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G. Matthaei verwandte zu ihren Versuchen je ein Blatt von 
einem bestimmten Kirschlorbeerstrauch und trug auch sonst Sorge, 
dass alle Blätter sich vor ihrer Verwendung unter möglichst 
gleichen Verhältnissen befanden. Die Temperatur des Blatt- 
innern mass sie mit einem Thermoelement. Bei Gegenwart von 
genügend Kohlensäure und ausreichender Belichtung wurde für 
iede Temperatur eine obere Grenze der Kohlensäuremenge ge- 
funden, die in der Zeiteinheit aufgenommen wird. Je höher die 
Temperatur, um so kürzere Zeit vermag das Blatt diese Höchst- 
arbeit zu leisten. 


Ein Blatt von 50 qcm Oberfläche kann in einer Stunde bei 
0°C 1,75 mg Kohlendioxyd zu „assimilieren“, bei 10° 4,2 mg, 
bei 20° 8,9 mg, bei 30° 15,7 mg, bei 37° 23,8 mg. Ueber 37° 
sinkt die verarbeitete Menge rasch. Durch eine Temperatur- 
steigerung von 10° wird also die Umwandlungsgeschwindigkeit 
etwa verdoppelt. Von 0° bis — 6° dagegen wächst die Ge- 
schwindigkeit sehr viel rascher mit steigender Temperatur. Die 
Jahreszeit hat auf den Temperaturkoeffizienten keinen merk- 
lichen Einfluss. 


Einen ähnlichen Temperatureinfluss, wie ihn dieser Vorgang 
in der Pflanze zwischen 0° und 37° aufweist, zeigen die meisten 
chemischen Umwandlungen (Verdoppelung bis Verdreifachung der 
Geschwindigkeit für je 10° Temperaturzuwachs). 


Auch tote Blätter können, wie Hans Molisch?) zeigte, Kohlen- 
säure weiter verarbeiten. Arndt. 


3) Botanische Zeitschrift, 1904, Bd. 62, Abteilung I, S. 1—10. 


Weiss und farblos. 


Diese beiden Worte werden häufig, und nicht nur von Laien, 
verwechselt. Das Wort „weiss“ hat sich vielfach eingebürgert 
statt des Wortes „farblos“, und selbst die ersten Lehrbücher sind 
nicht frei von dieser Verwechselung. 


Von Kranken und sprachlich wenig geübten Personen hört 
man zuweilen die Bezeichnung „weisses Wasser“ für „klares, 
reines“ Wasser. Dieser selteneren Verwechselung steht aber die 
wissenschaftliche Bezeichnung für weiss zur Seite, da wo eigent- 
lich farblos stehen müsste. 


„Das Prisma zerlegt das „weisse“ Licht in seine Farben“ 
ist in fast jedem Werk über Optik zu lesen, und ebenso: „Der 
Versuch mit der Farbenscheibe zeigt, dass man durch richtige 
Zusammenstellung der Farben des Prisma’s Weiss erhält. 


In Wirklichkeit aber ist das Licht, welches auf das Prisma 
fällt, in der Regel annähernd klar, farblos, und nur sehr selten, 
wenn der Versuch absichtlich so geleitet wird, weiss. Und wenn 
es gelänge, diese reinen Farben auf farblose Glasflächen zu 
bringen und durch schnelle Aufeinanderfolge zu vereinen, würde 
man nicht weiss sondern farblos erhalten. 


Die reine weisse Farbe entsteht durch Zerstreuung des reinen 
farblosen Lichtes: klares Eis, klares Glas geben, fein zerpulvert, 
weiss. Vielfach hört man sagen: weiss ist keine Farbe. Dann 
freilich wäre weiss „farblos“, aber wir hätten keinen Unterschied 
zwischen weiss und farblos. Es dürfte zweckmässiger erscheinen, 
auch in den wissenschaftlichen Betrachtungen weiss — und 
schwarz — zu den Farben, als Grenzfälle zu rechnen, wie es der 
praktische Gebrauch längst getan: weiss ist das volle, reine zer- 
streute farblose Licht und schwarz die völlige Lichtlosigkeit. Alle 
Farben können in weiss und in schwarz übergehen — grösste 
Verdünnung und grösste Verdichtung. 

Einen schönen Beweis hierfür gibt das grosse Chorfenster 
im neuen Dom zu Berlin, Glasmalerei nach dem Dreifarbensystem 
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„luce floreo“. Hier werden alle Farben hergestellt durch rich- 


tige Abschwächung der drei Grundfarben Blau, Rot und Gelb. 
Das Weiss entsteht durch mattieren des farblosen Glases und 
Schwarz durch drei hintereinander befindliche Gläser von an sich 
schön durchsichtigem Blau, Rot und Gelb. 

Weiss also ist zerstreutes, farbloses Licht und Schwarz ist 
die hier durch völlige Absorption aller Farben entstandene Licht- 
losigkeit. Haedicke. 


Tantal und Wasserstoff. 


M. v. Pirani!) erhitzte Glühlampenfäden aus Tantalmetall ?} 
in reinem Wasserstoffgas und beobachtete hierbei eine Gewichts- 
zunahme von 0,4 v. H. (entsprechend 740 Raumteilen Wasserstoff 
auf einen Raumteil Tantal). 

2, des aufgenommenen Wasserstoffs konnten durch Glühen 
leicht entfernt werden, der Rest erst beim Erhitzen über den 
Schmelzpunkt des Tantals. Durch die Aufnahme des Wasserstoffs 
wird das Metall spröde und brüchig, seine elektrische Leitfähig- 
keit ist auf etwa die Hälfte vermindert. Arndt. 


1) Zeitschr. für Elektrochemie 1905, S. 555—558. 
2) s. D. p. J. 1905, 320, S. 251. 


Versuche über die Darstellung von Oxyden des 
Stickstoffs durch Hochspannungsentladungen 
in Luft.) 


Otto Scheuer stellte zahlreiche Versuche an, in denen die 
Form und Grösse des Gefässes, die Anordnung der Elektroden 
und Flammen, die Geschwindigkeit des Luftstroms und die Strom- 
art mannigfach geändert wurde. ?) Der Stoff, aus dem die Elek- 
troden bestehen, scheint keinen Einfluss zu haben. Die Abnutz- 
ung anderer als Platinelektroden ist viel geringer als die Mehr- 
kosten des Platins. 

Feuchtigkeit der Luft vergrössert die Ausbeute; dabei ent- 
steht etwas Ammoniak. Arndt. 


1) s. a. D. p. J. 1905, 320, S. 254. 
2) Zeitschr. für Elektrochemie 1905, S. 565—580. 


Darstellung von metallischem Calcium 
für Laboratoriumszwecke. 


Nach dem Verfahren von Rathenau wird metallisches Cal- 
cium aus geschmolzenem Chlorcalcium durch Elektrolyse derart 
gewonnen, dass die Kathode in dem Masse, wie sich Calcium 
an ihr abscheidet, fortdauernd in die Höhe geschraubt und so 
das entstandene Metall vor Verlusten in der Schmelze bewahrt 
wird. 

Wöhler ') benutzte ein Gemisch von Chlorcalcium mit Fluor- 
calcium und fand, dass frische Schmelzen von Chlorcalcium eine 
weit bessere Ausbeute geben, als schon gebrauchte Schmelzen, 
die längere Zeit an der Luft gestanden haben. Er vermutet, 
dass Feuchtigkeit die Schuld trage (erfahrungsgemäss wird Was- 
ser von manchen Salzen hartnäckig bis zur Rotglut festgehalten). 

Die Stromausbeute betrug 82 v. H. und die Stromkosten be- 
rechneten sich?) auf etwa 3 Mark für ein Kilogramm Calcium. 
Das technische Produkt wird mit 18 Mark bewertet. 

Arndt. 


1) Zeitschr. für Elektrochemie 1905, S. 612—618. 


2) Die Kilowattstunde zu 5 Pfennig angenommen; die von 
Wöhler benötigte Badspannung von 38 Volt ist auffallend hoch. 
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Bücherschau. 
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Bücherschau. 


Physikalisch - chemische Betrachtungen über den Ver- 
brennungsprozess in den Gasmotoren. Vortrag, ge- 
halten in der 46. Hauptversammlung des „V.d.1.“ zu 
Magdeburg. Von Walter Nernst. Berlin, 1905. J. 
Springer. 


In dem hier im Separatabzug vorliegenden Vortrag gibt der 
Verfasser ein Bild von der Bedeutung der leider von den Er- 
bauern von Wärmekraftmaschinen noch viel zu wenig beachteten 
physikalisch - chemischen Gesetze. Zunächst entwickelt er ein 
Mass für die Arbeit, welche aus einem chemischen Vorgange 
bei der günstigsten Ausnutzung gewonnen werden kann; nicht 
zu verwechseln mit der von Zeuner !) als Arbeitswert der Heiz- 
gase bezeichneten Grösse, die viel kleiner ist. Er deutet dann 
2 Wege an, wie man diese Arbeit praktisch vielleicht gewinnen 

Önnte. 

Zweitens bespricht er die Erscheinung, welche in der Praxis 
des Gasmotorenbaues als Explosion bezeichnet wird, unter Zu- 
grundelegung der Gesetze der Reaktionsgeschwindigkeit. In die- 
sem umfangreichsten Teil macht er auf die gefährlichen Explo- 
sionswellen aufmerksam, welche von selbst entstehen können, 
wenn der Explosionsweg lang ist. 

Wie das bei einem Vortrag mit beschränkter Zeit einerseits 
und einem umfangreichen und wichtigen Material anderseits nicht 
gut anders möglich ist, sind die meisten Sätze nur kurz ange- 
deutet. Durch Anmerkungen, in welchen auf die Literatur hin- 

ewiesen ist, wird in vorliegendem Druck des Vortrages das 
ehlende nachgeholt. Dr. K. Schr. 


1) Zeuner: Techn. Thermod. I (1900), S. 427 u. f. 


Die maschinellen Hilfsmittel der chemischen Technik. 
Von A. Parnicke. Dritte vermehrte und verbesserte 
Auflage mit 426 Abb. Leipzig, 1905. M. Heinsius 
Nachfolger. 


Vorliegendes Werk, das nunmehr in dritter Auflage erschie- 
nen ist, entspricht einem wirklichen Bedürfnis, indem es dem 
Betriebschemiker eine vollständige Uebersicht über die vielseitig 
gestaltete und nicht einfache Apparatur der chemischen Fabriken 
gibt, die der Verfasser als ehemaliger Oberingenieur der chemi- 
schen Fabrik Griesheim in erschöpfender Weise beherrscht. Für 
den in die Praxis eintretenden jungen Chemiker ist es ein un- 
entbehrlicher Wegweiser auf dem maschinentechnischen Gebiete 
seines Faches; deshalb wurde das Werk an einigen technischen 
Hochschulen bereits obligatorisch empfohlen. 

Neu bearbeitet ist das Kapitel über elektrische Armaturen 
für Beleuchtungs- und Kraftanlagen, worin unter Hinweis auf die 
bekannte Schrift von Dr. C. L. Weber: „Erläuterungen zu den 
Vorschriften für die Errichtung von elektrischen Anlagen“ die 
Ausführung von Schaltapparaten, Sicherungen, Anlassern ent- 
sprechend der Beschaffenheit der Räume, in denen sie unterge- 
gebracht sind, erörtert wird. Ferner ist am Schluss des Werkes 
die Sammlung der „Revidierten allgemeinen Unfallverhütungs- 
vorschriften der Berufsgenossenschaft der chemischen Industrie“ 
neu hinzugekommen. 

Bei der Besprechung der Feuerungen vermisst man das für 
kleinkörnige Kohle geeignete System der rauchlosen Feuerung 
von Kudliez, welches darin besteht, dass gespannter Wasserdampf 
von unten in die sich kegelförmig erweiternden Oeffnungen der 
Roststäbe geblasen wird und auf diese Weise eine vollständige 
Verbrennung der staubförmigen Kohle zu Kohlensäure bewirkt. 
Im Kapitel „Wasserreinigung“* Seite 74 verdient neben dem 
Jewell - Wasserreinigungsapparat der verbreitetere Apparat von 
Halvor Breda in Charlottenburg erwähnt zu werden, der bei 
einigermassen aufmerksamer Wartung tadellos funktioniert. 

Die Ausstattung des Buches ist eine vorzügliche. Eine Reihe 
von gut ausgeführten Abbildungen vervollständigen den Text des 
Buches. Dr. Arthur Wiesler. 


Lehrbuch der chemischen Technologie der Energien. 
Von Hanns von Jüptner, o ö. Professor an der K. K. 
Technischen Hochschule in Wien. I. Band: Die che- 
mische Technologie der Wärme und der Brennmateria- 


lien. Mit 118 Abb. Leipzig und Wien, 1905. Franz 
Deuticke. 


Nach einer breiten allgemeinen Einleitung, die bis auf den 
vorgeschichtlichen Menschen zurückgreift, gibt der Verfasser eine 
schematische Uebersicht über die Formen der Energie und ihre 
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Wirkungsweise und zeigt sich dabei als ein begeisterter Verehrer 
der Ostwaldschen Anschauungen. 

Zu seinem eigentlichen Gegenstande übergehend, behandelt 
er zunächst die verschiedenen Formen der Pyrometer und weiter 
der Kalorimeter; es folgt die Erörterung der unvollständigen 
Verbrennung und der Verbrennungstemperatur; schliesslich be- 
spricht er der Reihe nach fast alle wichtigeren Brennstoffe in 
bezug auf ihre Bildung, ihre Zusammensetzung und ihren Heiz- 
wert. 

Mit meinem Urteil über das Buch möchte ich möglichst zu- 
rückhalten, bis das Werk vollständig vorliegt. 

Manches minder wichtige oder veraltete scheint mir nur um 
der erstrebten, aber nicht erreichten Vollständigkeit willen auf- 
genommen zu sein; einiges andere könnte dagegen ausführlicher 
besprochen werden. Wertvoll ist die Fülle von Zahlen, die der 
Verfasser mit grossem Fleisse und Geschick zusammengetragen 
hat. Auch der mässige Preis des Buches ist zu loben. Di 

ndt. 


Der gegenwärtige Stand der Abwässerfrage. Dargestellt 
für die Industrie unter besonderer Berücksichtigung der 
Textilveredelungsindustrie auf Veranlassung des Vereins 
der deutschen Textilveredelungsindustrie, Düsseldorf, 
von Dr. Georg Adam. Braunschweig, 1905. Friedrich 
Vieweg & Sohn. 


Der Verfasser behandelt mit grossem Geschick das umfang- 
reiche Gebiet nach rechtlichen, technischen und volkswirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten und gibt eine sehr lesenswerte Uebersicht 
über die vielen Schwierigkeiten, mit denen die zweckmässige 
Beseitigung der Abwässer verknüpft ist. Er bemüht sich, in dem 
Widerstreit der Interessen von Industrie, Fischerei und Landwirt- 
schaft gerecht zu urteilen, so weit es sein Standpunkt als Ver- 
treter der Industrie zulässt. 


Um welche gewaltigen Wassermengen es sich öfter handelt, 
zeigt die Angabe, dass die bekannte chemische Reinigungsanstalt 
von W. Spindler in Spindlersfeld bei Köpenick täglich 5000 cbm 
Abwässer entlässt; das kommt etwa der Abwässermenge einer 
Stadt von 40 000 Einwohnern gleich. — 


Leider ist man bis jetzt weder imstande, allgemeine Regeln 
aufzustellen, nach denen die Schädlichkeit eines Abwassers zu 
beurteilen ist, noch besitzt man ein durchaus brauchbares Reini- 
gungsverfahren. Städte und Fabriken haben schon oft viele Tau- 
sende für umfangreiche Kläranlagen ausgegeben, deren völlige 
Nutzlosigkeit sich nach einigem Gebrauch offenbarte. 


Bei dieser Unsicherheit kann man der Klage des Verfassers, 
dass auf den Hochschulen das wichtige Gebiet der Abwässer- 
kunde so gut wie garnicht vertreten ist, nur lebhaft zustimmen. 
Ich halte es z. B. für einen grossen Nachteil, dass die Kenntnisse 
eines C. Weigelt, dessen Name fast auf jeder Seite des Buches 
wiederkehrt, dem Unterricht noch nicht nutzbar gemacht wurden. 


Zum Schluss noch eine kleine sprachliche Bemängelung: 
Wäre es nicht angebracht, die greuliche Missbildung „zweifels- 
ohne“ aus der Schriftsprache endlich wieder zu verbannen? Ge- 
nügt „zweifellos“ nicht allen Ansprüchen ? Arndt. 


Handbuch der angewandten physikalischen Chemie. Her- 
ausgegeben von Prof. Dr. G. Bredig, Band 1: Elektro- 
chemie wässriger Lösungen von Dr. fritz Förster, 
o. Professor an der Technischen Hochschule zu Dresden. 
Leipzig, 1905. Johann Ambrosius Barth. 507 Seiten 
mit 121 Abb. 


Der vorliegende stattliche Band eröffnet auf das beste die 
Reihe der geplanten 25 Einzeldarstellungen aus der angewandten 
physikalischen Chemie. In musterhaft klarer Sprache gibt der 
Verfasser einen Ueberblick über das gewaltige theoretische und 
praktische Material, das zumeist erst in den letzten zehn Jahren 
auf dem Gebiete der wässrigen Lösungen angesammelt wurde. 
Zahlreiche sorgfältig ausgewählte Literaturnachweise erleichtern 
ein tieferes Eindringen in den Stoff, als es bei dem verhältnis- 
mässig knappen Raume der Verfasser selber bieten konnte. 


In der Einleitung wird die elektrotechnische Seite des Stoffes 
kurz abgehandelt, dann folgt die allgemeine Theorie der Strom- 
leitung und der Elektrolyse; die zweite Hälfte des Buches bildet 
die eingehende Besprechung der einzelnen elektrochemischen Pro- 
zesse, nach zweckmässigen Gesichtspunkten übersichtlich ange- 
ordnet. Stets wird auf die praktischen Anwendungen das Haupt- 
gewicht gelegt, so dass dieses Werk nicht nur für den Studieren- 
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den, sondern auch für den Fabrikschemiker sehr zu empfehlen ist. 
Inhalt und Form genügen überall den höchsten Ansprüchen. 

Nur an zwei Stellen möchte ich eine Kleinigkeit anmerken: 
Die Aussichten des Torftrocknungsverfahrens nach Graf Schwerin 
sind nach meiner Ansicht nicht so gross, wie Foerster meint: 
Zweitens bin ich mit dem Satze der Einleitung: „Eine jede Ener- 
gieform stellt sich dar als das Produkt zweier Faktoren, eines 
Intensitäts- und eines Kapazitätsfaktors“ nicht ganz einverstanden; 
für die Wärme gilt diese Zweiteilung nicht ohne weiteres (ver- 
gleiche: Mach, Prinzipien der Wärmelehre, S. 334 f.f.) 

rndt. 


Berichte über Geheimmittel, welche zur Verhütung und 
Beseitigung von Kesselstein dienen sollen. Mit einer 
Einleitung über Kesselspeisewasser und dessen Reini- 
gung. Unter besonderer Mitwirkung von Dr. H. Bunte, 
Geh. Hofrat, und Dr. P. Einer, Privatdozent an der 
Technischen Hochschule Karlsruhe, im Auftrage des 
Internationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwach- 
ungsvereine gesammelt von G. Eckermann, Oberinge- 
nieur des Norddeutschen Vereins zur Ueberwachung 
von Dampfkesseln in Altona. Hamburg, 1905. Boysen 
& Maasch. 168 Seiten. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Zuschriften an die Redaktion. Ai 
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Nach einer klaren Erörterung über die Beschaffenheit des 
Speisewassers, die Entstehung des Kesselsteins und seine sach- 
gemässe Verhütung, sowie über die schädlichen Wirkungen der 
sogenannten „Kesselsteingegenmittel“ im allgemeinen werden 
214 (!) Gieheimmittel besprochen. Ihre genaue Zusammensetzung 
wird mitgeteilt, ihre Wirkung erörtert und schliesslich ihr Kauf- 
preis dem wirklichen Geldwert gegenübergestellt. Ein ausführ- 
liches alphabetisches Verzeichnis, das sowohl die Namen der 
Mittel als die ihrer Fabrikanten gibt, erleichtert den Gebrauch 
der Sammlung erheblich. 


Unter No. 133 fand ich einen alten Bekannten wieder, den 
„Antilithogonit“ (der Name ist immer das schönste an der Sache); 
er bestand im wesentlichen aus Korkmehl und freier Salzsäure. 
Für das Kilogramm von diesem nicht nur wertlosen, sondern sogar 
höchst schädlichen Gemisch verlangte der „Erfinder“ 4 Mark. 
Später hat er, wie ich hinzufügen möchte, die Salzsäure wegge- 
lassen und den Preis etwas herabgesetzt; das „Universalkessel- 
steinmitiel“ bestand nun aus schmutzigem Korkmehl. 


Ich wage kaum zu hoffen, dass einmal die Besitzer nament- 
lich kleiner Fabriken sich zu einer zweckmässigen Reinigung des 
Kesselspeisewassers bequemen (mit Kalk und Soda in berechneten 
Mengen), anstatt für Schund viel Geld mit rührender Vertrauens- 
seligkeit zu opfern. Vielleicht hilft das vorliegende Büchlein, das 
ich allen Besitzern von Dampfkesseln auf das wärmste empfehlen 
möchte, gegen den alten Krebsschaden. Arndt. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Physik auf Grund ihrer geschichtlichen Entwicklung für weitere 
Kreise in Wort und Bild dargestellt von Paul La Cour und 
Jakob Appel. Autorisierte Uebersetzung von G. Siebert. Erster 
Band. Mit 419 Abb. und zwei Tafeln. Braunschweig, 1905. 
Vieweg & Sohn. 


Sammlung Göschen. Das Wasser und seine Verwendung in in- 
dustrie und Gewerbe. Von Dr. Ernst Leher, Diplom-Ingenieur, 
Saalfeld i. Th. Mit 15 Abb. Leipzig, 1905. G. J. Göschen. 
Preis geb. M. 0,80. 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich-gemein- 
verständlicher Darstellungen. Arbeiterschutz und Arbeiterver- 
sicherung von Dr. Otto v. Zwiedineck-Südenhorst. Leipzig, 1908. 
B. G. Teubner. Preis geb. M. 1,25. 


Repetitorien der Eloktrotechnik. Herausgegeben von A. Königs- 
werther, Ingenieur, Lehrer am Technikum Stadtsulza. 4. Band. 
Synchronmaschinen für Wechsel- und Drehstrom ihre Wir- 
kungsweise, Berechnung und Konstruktion. Von W. Winkel- 
mann, Diplom - Ingenieur. Hannover, 1905. Dr. Max Jäneke. 
Preis geh. M. 3,40, geb. M. 4,--. 

Thermodynamik technischer Gasreaktion. Sieben Vorlesungen von 
Dr. F. Haber, a. o Professor an der Technischen Hochschule 


Karlsruhe i. B. Mit 19 Abb. München und Berlin, 1905. R. 
Oldenbourg. Preis geb. M. 10,—. 


Zuschriften an die Redaktion. 
(Ohne Verantwortung der Redaktion.) 


Einfluss der Erde auf die drahtlose Telegraphie. 


Da ich als erster!) über den Einfluss der Erde bei der draht- 
losen Telegraphie auf grosse Strecken eine bestimmte Vermutung 
aussprach, so möchte ich mit einigen Worten auf die jüngst in 
dieser Zeitschrift erschienene Arbeit von Herrn Ingenieur /. S. 
Sachs zurückkommen.?) 

Die Kopplung zwischen zwei elektrisch schwingenden Syste- 
men kann entweder elektromagnetisch oder elektrostatisch ge- 


macht werden. Ist die Entfernung zwischen Geber und Emp- 


1) s. Phys. Zeitschr. III 1902, S. 273, und III 1903, S. 320. 


_ °?) D. p. J. S.459 d. Bds. (Auszug aus einer gleichnamigen 
Dissertation. Frankfurt a. M., 1905. Gebrüder Knauer.) : 


Müller-Pouillets Lehrbuch der Physik und Meteorologie. In vier 
Bänden. Zehnte umgearbeitete und vermehrte Auflage. Her- 
ausgegeben von Leopold Pfaundler, Professor der Physik an 
der Universität Prag. Unter Mitarbeitung von Professor Dr. 
O. Lummer-Breslau, Professor Dr. A. Wassmuth-Graz, Hofrat 
Dr. /. M. Pernter-Wien, Dr. Karl Drucker-Leipzig, Professor 
Dr. W. Kaufmann-Bonn, Dr. A. Nippoldt-Potsdam. Mit über 
3000 Abb. und Tafeln, zum Teil in Farbendruck. 1. Band. 
Mechanik und Akustik von Leopold Pfaundler. Erste Abteilung. 
Braunschweig, 1905. Friedrich Viewsg & Sohn. Preis geh. 
M. 7,—. 


Sechster Bericht des technologischen Gewerbe-Museums. Gewerbe- 
förderungsinstitutes der Handels- und Gewerbekammer in Prag. 
Amtlicher Bericht über die Tätigkeit des Institutes im Jahre 
1904. Prag, 1905. A. Haase. 


Lösung der Welträtsel durch das einheitliche Weltgesetz der Kraft. 
Von Ingenieur A. Patschke, Düsseldorf—Oberkassel. München. 
Seitz und Schauer. Preis geh. M. 6,—, geb. M. 7,20. 


Entwurf von Schaltungen and Schaltapparaten. Schaltungstheorie 
von Robert Edler, Ingenieur, k. k. Professor am k. k. Techno- 
logischen Gewerbe-Museum in Wien. 1. Band. Mit 186 Abb. 
Hannover, 1903. Dr. Max Jäneke. Preis geh. M. 6,—, geb. 
M. 6,80. 


fänger klein gegen die Wellenlänge, wie beispielsweise bei den 
klassischen Hertzschen Versuchen, so ist hier gewiss in erster 
Reihe an eine elektromagnetische Kopplung zu denken. Aber 
selbst bei solchen Laboratoriumsversuchen kann, wenn die Schwin- 
gungen gegen den Raum, in welchem sie stattfinden, verhältnis- 
mässig gross sind, an den Wänden mehrweniger elektrostatische 
Wirkung mitspielen. Dass sich elektrische Schwingungen durch 
rein elektrostatische Kopplung in kräftiger Weise übertragen las- 
sen, zeigen ja ganz deutlich von mir u. a. vor Jahren angestellte Ver- 


suche.°) 
Es erscheint mir nun von vornherein viel wahrscheinlicher. 


dass bei sehr grossen Entfernungen, wie sie jetzt bei der draht- 
losen Telegraphie in Verwendung kommen, die elektrosta- 
tische Kopplung die Hauptrolle spielt. Das ist natürlich nur 
eine Vermutung und eine Entscheidung darüber können gewiss 


3) Elektrische Resonanzerscheinungen. Wied. Ann. 1390, 
Bd. 41, S. 850. 
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nur Versuche geben, die im grossen Masstabe im Freien ausge- 
führt werden.*) Versuche in geschlossenen Räumen dürfen wohl 
kaum bei Entscheidung dieser Frage herangezogen werden. Aus 
solchen Versuchen können, wie Herr Sachs selbst meint, „nur 
mit Vorsicht Schlüsse für die drahtlose Telegraphie zu ziehen 
sein" A Nun meine ich aber, dass auch die Versuche, die Herr 
Sachs im Freien angestellt hat, unter den gleichen Uebelständen 
leiden. Dle Entfernung von Geber und Empfänger (im Maximum 
30 m) ist im Vergleich zur Wellenlänge (31 m) eine viel zu 
kleine und die Nähe von Gebäuden, Bäumen und dergl. wird 
ebenso störend auf diese Versuchsresultate einwirken wie auf 
jene im geschlossenen Raume. Herr Sachs äussert sich nun zwar 
an einer Stelle seiner Schrift, die durch besonders auffallenden 
Druck hervorgehoben wird: „Die Auffassung vieler, als ob die 
Erde die Uebertragung begünstige, ja sogar sie überhaupt erst 
ermögliche, dürfte nun entschieden widerlegt sein.“ ©) Diese 
apodiktische Verurteilung meiner Vermutung reimt sich aber 
schlecht mit anderen Aussprüchen desselben Autors in derselben 
Arbeit, welch letzteren ich vollständig beistimme. „Wenn es sich 
um Entfernungen handelt, wo die Antennenlänge gegenüber der 
Erdkrümmung klein ist, wäre es nicht ausgeschlossen, dass die 
Erde bei Uebertragung von elektrischen Wellen eine gewisse 
Rolle spielt zz) Dazu käme noch folgende einschränkende Schluss- 
bemerkung: „Wie ich bereits anfangs erwähnt habe, erheben 
die von mir beschriebenen Versuche nicht den Anspruch, die 
Frage, welche Rolle die Erde bei der drahtlosen Telegraphie 
spielt, endgültig gelöst zu haben.“ ®) 

Nach diesen beiden letzteren Zitaten könnte ich mir fernere 
Bemerkungen allerdings ersparen. Ich möchte aber doch im In- 
teresse eventueller weiterer Versuche auf eine Fehlerquelle hin- 
weisen, welche in der Versuchsanordnung von Herrn Sachs viel- 
leicht mitgespielt haben könnte. Herr Sachs untersucht zuerst, 
welchen Einfluss die zum Geber und Empfänger führenden Drähte 
ausüben. Er braucht eine Leitung von den Akkumulatoren zum 
Ruhmkorff und von da zur Funkenstrecke; des ferneren je eine 
Leitung vom Galvanometer zum Standard und zum Empfänger. 
Die beiden Antennen stehen zunächst am Erdboden und da zeigt es 
sich, dass die Resultate dieselben bleiben, ob diese Zuleitungsdrähte 
ganz kurz oder lang sind. Die langen Drähte lagen am Boden 
und hatten keinerlei Einfluss. Dann wurden die Antennen auf 
ein Holzgestell von 5 m Höhe emporgehoben. Mir scheint nun 
aus der Lektüre der Versuchsanordnung hervorzugehen, dass alle 
die früher erwähnten Leitungsschnüre jetzt von der Höhe her- 
unterhingen. Hätte man Akkumulatoren, Ruhmkorff und das 
gegen Erschütterungen empfindliche Galvanometer mit auf das 
Holzgestell gehoben, so hätte auch der Beobachter da oben Platz 
finden müssen und das hätte ja einen ganz gewaltigen Aufbau 
verursacht, den der Verfasser wohl eingehender hätte schildern 
müssen. Zu diesem Glauben drängt mich auch eine Bemerkung 
des Autors an anderer Stelle, wo er den Einfluss des Gebäudes 
untersucht?) und ausdrücklich erwähnt, dass er hier „die Batterie 
dicht an den Geber ausnahmsweise heranbrachte*. Diese her- 
unterhängenden Leitungsdrähte müssen aber entschieden in irgend 
einer Weise von Schwingungen durchsetzt sein, welche die Ver- 
suchsresultate ganz gewaltig trüben können. Der Autor konnte 
ia sogar, wie er in der Dissertation Seite 14 mitteilt, als die 


t) Siehe eine diesbezügliche treffende Bemerkung des Reie 
Ee die Sachssche Arbeit in der Elektrotechn. Zeitschr- 
1905, S. 951. 


5) Sachs, D. p. J. S. 462 d. Bds. 
e) D. p. J. S. 478 d. Bds. 
*) D. p. J. S. 478 d. Bds. 
"Dn J. S. 495 d. Bds. 
"Dn J. S. 494 d. Bds. 
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Antennen noch direkt auf der Erde standen und die Zuführungs- 
drähte an der Erde lagen, Funken aus denselben ziehen. 

Würde diese Fehlerquelle wirklich bestanden haben, so ist 
klar, dass ein Hinaufheben der Antennen eine Verlängerung der 
Schwingung bedeutete und das müsste natürlich in einer anderen 
Wirkung auf den wirklichen und den Vergleichs-Empfänger sich 
äussern. 

Und somit halte ich die Frage immer noch für eine offene, 
ob eine passende direkte Erdung, oder eine Erdung durch eine 
elektrostatische Kopplung mittels grossen Kapazitäten so wirkt, 
wie ich seiner Zeit vermutete oder nicht. 


Prag, Oktober 1905. Prof. Dr. Ernst Lecher. 


Auf die Zuschrift des Herrn Professor Dr. Ernst Lecher habe 
ich folgendes zu bemerken: 

Die Vermutung des Hrn. Zecher, dass die elektromagnetische 
Energie durch die Erde übertragen wird, ist nicht a limine ab- 
zuweisen, obgleich kein einziger wissenschaftlich durchgeführter 
Versuch dafür spricht.!) Ich habe nun auf Grund möglichst rein 
durchgeführter Versuche den Nachweis erbracht, dass für eine 
bestimmte Wellenlänge die Erde nicht der Träger der Energie 
ist. Sofern also in meiner Arbeit keine groben Fehler enthalten 
sind, muss Herrn Zechers Vermutung, bezogen auf Wellen der 
von mir benutzten Grössenordnung, als irrig bezeichnet werden. 
Für Wellen anderer Grössenordnung und für andere Medien habe 
ich diesen Nachweis nicht geliefert, daher ist die definitive Lö- 
sung der Frage noch offen. In diesem Sinne sind die vermeint- 
lichen Widersprüche in meiner Arbeit aufzufassen und auch ver- 
ständlich. 

Sachlich wendet Herr Zecher ein: „die Nähe von Gebäuden, 
Bäumen und dergl. wird ebenso störend auf diese Versuchsresul- 
tate einwirken wie auf jene in geschlossenen Räumen.“ Ein 
Blick auf den der Dissertation beigelegten Situationsplan zeigt, 
dass dasjenige Gebäude, parallel zu welchem die Verbindungs- 
linie der Apparate herlief, 25 Meter, alle übrigen Gebäude 50 und 
mehr Meter von den Apparaten entfernt waren; ein weiterer 
Blick in die Publikation lehrt, dass alle Bäume gefällt wurden. 
Wenn Herr ZLecher trotz dieser, wie ich annehmen muss, ihm 
bekannten Umstände meint, dass unter solchen Bedingungen auch 
nur annähernd die gleichen Störungen entstehen können wie im 
Zimmer, also in einem kleinen, von allen Seiten mit metallischen 
Leitern umgebenen Raume, so ist diese Behauptung m. E. über- 
haupt nicht diskutabel. 

Im zweiten Teil seiner Einsendung vermutet Herr L. eine 
Fehlerquelle in meiner Arbeit, die in Wirklichkeit nicht bestanden 
hat. Die Ausführungen dieses zweiten Teiles zeigen, dass Herr 
L. sich von meiner Anordnung ein zum Teil ganz unrichtiges 
Bild gemacht hat. Auf die vielen Einzelheiten gehe ich hier nicht 
ein, da sie kein allgemeines Interesse bieten und der Herr Ein- 
sender sie bei nochmaliger Durchsicht meiner Arbeit leicht selbst 
richtigstellen kann. 

Zum Schlusse möchte ich bemerken, dass die Resultate 
wissenschaftlicher Versuche durch blosse Vermutungen sich nicht 
widerlegen lassen. Der einzig gangbare Weg ist, diese Versuche 
zu wiederholen. Eine derartige Wiederholung würde ich im In- 
teresse der Sache sehr begrüssen. Bis dies aber geschehen und 
meine Versuche durch andere gleichwertige eingeschränkt oder 
widerlegt sind, müssen die meinigen als Tatsachen betrachtet 
werden, mit welchen zu rechnen ist. 


Frankfurt a. M., den 20. November 1905. 

1) Seine Arbeit „Elektrische Resonanzerscheinungen“, auf die 
sich Herr L. hierbei bezieht, hat mit der vorliegenden Frage nicht 
das Mindeste zu tun. Die Möglichkeit, Schwingungen durch 
elektrostatische Kopplung zu übertragen, ist von niemand be- 
stritten worden. 


Sachs. 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 


Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 28 d. Bd.) 


Die Hauptabmessungen sämtlicher Lokomotiven sind 
in der Tab. 2, S. 51, nach Spurweite und Bauart geordnet, 
und in zwei Abteilungen (Lokomotiven mit Schlepptender 
und Tenderlokomotiven) zusammengestellt. 


Die Tab. 3, S. 52, enthält Angaben über Geschwin- 
digkeit, Zugkraft, Leistung und wichtige Wertziffern zur 
Beurteilung der Güte der Bauart. 


Sehr hohe Werte zeigen die Geschwindigkeitsspalten. 
Mit 364 Umläufen i. d. Minute und 7,75 m/Sek. Kolben- 
geschwindigkeit bei der °/, gek. Lokomotive der französi- 
schen Nordbahn ist wohl auch die praktische Grenze er- 
reicht, während die in Deutschland durch T. V. § 108 ge- 
zogene zulässige Grenze, die übrigens nie erreicht wird, 
bereits überschritten ist. 


Zur Aufstellung der Dauerleistung ist die französische, 
auf der Ausstellungslokomotive der Paris—Orl&ans - Bahn 
vertretene Formel benutzt: 


N = aVrr(r+ Lal 


wobei 
= zweizylindrige Maschinen a = SH 
„  vierzylindrige Š a = 25 
gesetzt ist. 


Von dem Faktor a abgesehen, welcher in Frankreich 
stets mit 20 eingesetzt wird, sind hierin die einzelnen Bau- 
grössen des Kessels nach Massgabe ihres verschieden 
grossen Einflusses berücksichtigt. Eine besondere Berück- 
sichtigung der Geschwindigkeit ist nicht erforderlich, da 
die kritische Umlaufszahl der Triebräder (D. p. J. 1904, 
319, 54) zugrunde gelegt ist. Diese Grösse beträgt (in 
der Minute gerechnet) 


für zweizyl. Nassdampf-Zwillingsmaschinen n = 200 


e S e -Verbundmaschinen SE 
= A Heissdampf-Zwillingsmaschinen = 234 
„ vierzyl. Nassdampf-Verbundmaschinen = 250 
a » ` Heissdampf- 2 — 267 


In der folgenden Spalte sind diese Zahlen auf die 
„kritische Geschwindigkeit“ in km/st, umgerechnet, welche 
wohl in den meisten Fällen mit der Beharrungsgeschwin- 
digkeit im Betrieb übereinstimmt und deshalb von der 
höchst zulässigen mehr oder weniger abweicht. Eine 
Nötigung zur Annahme dieser als Masstäbe gedachten 
Zahlen für den einzelnen Fall liegt natürlich in solcher 
Schärfe nicht vor. 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft A 1906. 


Bei der Benutzung der Leistungsformel sind die Ueber- 
hitzer in die Rohrheizfläche einbezogen, um überhaupt zu 
einem Masstab zu kommen, und die Heizflächen der Serve- 
Rohre mit 80 v. H. in Anschlag gebracht. — Bei Klein- 
bahnlokomotiven ist einfach mit 4 PS/qm gerechnet. — 


Die Zugkraft ist nach drei verschiedenen Gesichts- 
punkten berechnet: aus der Kesselleistung, aus den Ma- 
schinenabmessungen und aus der Triebachslast. 


Die Zugkraft „aus dem Kessel“ ist gemäss der Be- 
Für N 


ist hierin die Dauerleistung bei der kritischen Geschwin- 
digkeit V eingesetzt, so dass Z die Zugkraft bei vollbe- 
anspruchtem Kessel und bei höchster Dauergeschwindigkeit 
für gewöhnlichen Betrieb darstellt; für den Schnellbetrieb 
auf der französischen Nordbahn und Paris—Orl&eans-Bahn 
stellt Vdie Reisegeschwindigkeit auf langen Strecken dar, so 
dass die wahre Dauergeschwindigkeit entsprechend höher 
(etwa 15 v. H.), die Zugkraft bei gleicher Kesselleistung 
niedriger liegt. 

Die Zugkraft „aus der Maschine“ 
den Formeln 


e o ZV o N 
ziehung N = 370 gegeben durch Z = 270 7 


ist berechnet nach 


Z =a E LI für Zwillingsmaschinen, 

d»? ps für Verbundmaschinen 

2 D (mit zwei Zylindern) 
Abweichend von den Angaben auf den Musterblättern 

der belgischen Staatsbahnen, wo a = 0,65 gesetzt ist, 

sollen für « (nach der „Eisenbahntechnik der Gegenwart“ 

Bd. I) folgende Werte gelten: 


für Zwillingsmaschinen . a = 0,5 
„ Verbundmaschinen mit einem Kolbenflächenver- 


A; 


hältnis von 
Alhi = 2,0 <.. . Oz 0,44 
E22: a p a = 0,42 
a RL = 0,40 
= 2,9 = 0,38 


Für die Zugkraft „aus dem Reibungsgewicht“ gilt: 
Za = J Qa mit f = 0,15. 


In den meisten Fällen ist ein erheblicher Ueberschuss 
der Reibung Z, über die Maschinenkraft Z, zu bemerken, 
welcher durch das Verhältnis Z,/Z, gekennzeichnet wird. 
In einigen Beispielen jedoch, nämlich Vierzylinderlokomo- 
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50 


tiven, steigt dieses Verhältnis über die Zahl 1, d. h. die ! — Das Mass „Leistung : Reibung“ (NJ Zo) ae 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


wieder 


betreffenden Maschinen haben die gewöhnliche Schleuder- | der Gleichung N= ZV in der Form V = 270 dei E 


grenze mit den angenommenen Füllungen (30—40 v. H. | 
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bei Zwilling, 50—60 v. H. bei Verbund) schon über- 
schritten. 

Bei den Verhältniszahlen ist zunächst die Leistung 
auf die Gesamtheizfläche bezogen, was teilweise auffallend 
hohe Werte ergibt; als Vergleichsmasstäbe für die höchste 
Kesselanstrengung sind dieselben immerhin zu brauchen. 
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a Pyrometer, b Thermometer, e Zugklappe, d zum Uebrihilzer. 
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Fig. 2. Schimidtseher Lungkesselüberhitzer. 
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gibt deshalb mit dem 270 fachen Wert in km/st. diejenige 
Geschwindigkeit an, bei welcher die Kesselleistung durch 
die Reibung der Triebräder voll ausgenutzt werden könnte. 
vorausgesetzt, dass die Leistung unveränderlich wäre und 
deshalb bei so geringen Geschwindigkeiten, wie Sie der 
vollen Zugkraft entsprechen, noch dieselbe Grösse D 
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Heft 4. 


sässe wie bei der zugrunde gelegten „kritischen“ Ge- 
schwindigkeit. Dies kann natürlich nicht zutreffen, ergibt 
aber doch einen Vergleich. 


Einen „Gütefaktor des Entwurfs“ stellt das Mass 
NJQ dar, d. h. die Leistung für 1 t Dienstgewicht. Falls 
das Tendergewicht (welches teils unbekannt geblieben ist, 
teils hier keine Bedeutung besitzt, weil der seinen Ab- 
messungen nach bekannte Tender nicht mit ausgestellt 
war) nicht im Dienstgewicht enthalten ist, sind naturge- 
mäss die Tenderlokomotiven in bezug auf die Grösse von 
N/Q gegenüber denjenigen mit Schlepptender im Nachteil, 
da sie die Vorräte, meist auf Kosten der Kesselgrösse, 
auf dem Maschinengestell mitführen. Aehnlich steht es 
mit dem Mass Z/O, d. h. der Zugkraft für I t Dienstgewicht. 


Bei dem Wert Z,/H, der Zugkraft für 1 qm Heizfläche, 
sind umgekehrt bei den Tenderlokomotiven die höheren 
Anstrengungsgrade zu bemerken, weil nur die Kessel, aber 
nicht die Maschinen geringere Abmessungen erhalten 
müssen als bei Lokomotiven mit Schlepptendern. 


Das Mass C// stellt den Zylinderinhalt für I qm 
Heizfläche, also ebenfalls einen Anstrengungsgrad, dar, 
welcher bekanntermassen bei Heissdampflokomotiven über 
1 zu liegen pflegt. „Gütefaktoren“ sind ferner noch die 
Verhältnisse 7//Q, und H/Q, d.h. die Heizfläche für I t Rei- 
bungs- und 1 t Dienstgewicht, welche bei Tenderlokomo- 
tiven ebenfalls geringer ausfallen müssen. 


Endlich ist das Verhältnis DIR aufgenommen, welches 
einen Gegensatz zu den gewohnten Anschauungen auf- 
weist, indem bisher allgemein in dieser Hinsicht zwischen 
Schnell- und Güterzuglokomotiven sich eine scharfe Grenze 
ziehen liess; denn von dem günstigen Wert 7//R=-80 pflegte 
man um so mehr herunter zu gehen (bis auf 50, und so- 
gar 30), je mehr an toter Last gespart werden muss und 
je feiner der Brennstoff ist, so dass die hohen Werte für 
Güterzug-, die niederen für Schnellzuglokomotiven üblich 
waren. Die Ausstellungslokomotiven dagegen zeigen auf- 
fallender Weise eine unterschiedslose Uebereinstimmung 
bezüglich des Wertes von Ħ/R, der zwischen 60 und 65 
zu liegen pflegt, aber bei Güterzuglokomotiven (No. 1, 
belg. Staatsbahn) bis auf 45 herunter und bei Schnellzug- 
lokomotiven bis auf 72 hinaufgeht (No. 17, 16, belg. 
Staatsbahn). Sehr bunt ist diese Spalte auch bei den 
Tenderlokomotiven, wenn auch hier die Einhaltung der 
alten Regel leicht zu beobachten ist; schaltet man die 
Kleinbahnlokomotiven aus, so beträgt DIR höchstens op bei 
einer Güterzuglokomotive (No. 28, franz. Nordbahn), min- 
destens 38 bei einer Personenzuglokomotive (No. 26, belg. 
Staatsbahn). 


Die letzte Spalte von Tab. 3 endlich gibt die Stellung 
der Lokomotiven in der Ausstellungshalle gemäss den in 
den Hallenplan (Fig. 1, Seite 7 d. Bd.) eingetragenen Zahlen 
an, wobei die erste Ziffer das Geleise, die zweite das Fahr- 
zeug bezeichnet. — 


Die Beschreibung der Lokomotiven möge in der Rei- 
henfolge geschehen, in der dieselben in den Tab. 2 und 
3 aufgezählt sind. Da aber eine Reihe der belgischen 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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Lokomotiven durch die gemeinsame Neuheit des Ueber- 
hitzers von W. Schmidt sich auszeichnet, so möge dieser 
vorweg besprochen werden. 


Wie bereits erwähnt, ist an Stelle des älteren, in 
Preussen eingeführten Rauchkammer-Ueberhitzers, welcher 
die konstruktiven Verwicklungen auf einem sehr be- 
schränkten Raum zusammendrängt und infolge der Heiz- 
gaszufuhr durch ein weites Flammrohr seinen Zweck noch 
nicht in idealer Weise erfüllt (D. p. J. 1903, 318, 160, 
440; 1904, 319, 613), in Belgien der Langkessel-Ueber- 
hitzer eingeführt, dessen einfache Anordnung aus Längs- 
und Querschnitt ersichtlich ist (Fig. 2, entnommen aus 
„Engineering“, 1905, S. 802). 

In der oberen Hälfte des Heizrohrraumes befinden 
sich an Stelle der gewöhnlichen, engen Rohre von 40/45 
mm Durchmesser bedeutend weitere von 118/127 mm 
Durchmesser in drei über einander liegenden Reihen zu je 
5 bis 9; dazwischen und an der Seite ist der verfügbare 
Raum noch durch gewöhnliche Rohre ausgenutzt. Diese 
Flammrohre münden in einen an die Rauchkammer-Rohr- 
wand angesetzten Kasten, dessen Vorderwand als Zug- 
klappe ausgebildet ist, während die Decke einen zwei- 
kammerigen Dampfkasten darstellt. Dieser besteht aus 
zwei getrennten Kammern, welche in je zwei einander 
übergreifende Abteilungen sich gliedern. In den ersten 
und dritten Raum mündet das vom Dom kommende Ein- 
strömrohr, während der zweite und vierte Raum an die 
zwei zu den Zylindern führenden, getrennten Einströmrohre 
sich anschliesst. Die beiden Dampfkammern sind mit ein- 
ander verbunden durch U-förmig zurückkehrende, eiserne 
Rohre von 25/32 mm Durchmesser, die je zu zweit neben- 
einander jene Flammrohre durchziehen, ohne aber die 
Feuerbüchs-Rohrwand zu erreichen. 


Der Nassdampf fliesst zufolge dieser (leicht zugäng- 
lichen) Einrichtung zuerst im Gegenstrom, dann im Gleich- 
strom mit den Heizgasen. Die Gewichtsverteilung ist viel 
besser als beim Rauchkammer-Ueberhitzer. 


Was die Maschine betrifft, so sind zur Ausnutzung 
wirtschaftlicher, kleinster Füllungsgrade die Zylinderdurch- 
messer gegenüber der Nassdampfmaschine vergrössert. An 
Stelle der in Preussen üblichen Schmidt’schen Kolben- 
schieber, welche aus zwei Trommeln ohne Spannringe be- 
stehen, sind bei den belgischen Lokomotiven eigentliche 
Kolbenschieber mit selbstspannenden Dichtungsringen und 
mit stufenweiser Entlastung (D. R. P. No. 107884) ange- 
wendet, welche aber ebenfalls in besonders eingesetzten 
Büchsen laufen und innere Einströmung haben, so dass 
die Dichtung der Schieberstopfbüchsen sehr einfach aus- 
fällt. — 

Bis jetzt laufen auf den belgischen Staatsbahnen 30 
Schmidtsche Lokomotiven, sämtlich mit Heizröhrenüber- 
hitzer, und eine bedeutende Nachbestellung ist beabsichtigt. 
Ueber die Dauerhaftigkeit der hierbei verwendeten Schieber 
möge nur erwähnt sein, dass sich auf der Kanadischen 
Pacificbahn nach einem Lauf der Lokomotive 548 von 
120 000 km noch keine Erneuerung der Ringe nötig er- 
wies. — (Fortsetzung folgt.) 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von Dr.-Ing. H Reissner, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 35, Bd. 321.) 


für Trägernormalanschlüsse und deren Winkel und lässt den 
querverschieblichen Rollentisch, die drei Köpfe mit den Stem- 
pelgruppen für Stehblech und rechts desselben ausserhalb des 
Rahmens die Lochstempel für Trägerflanschen’und die Zu- 


6. Pencoyd Iron Works. 


Zu der auf S. 649, Bd. 320 gegebenen allgemeinen 
‚Beschreibung und dem Lageplan (Fig. 12) mögen noch die 


e — 


RE A 
Ke = g 
Be D eene Agen EE 


d 


ged Géi 


An AA rl Ze 
` 


ei — UWE 


WE gege 
AR Pe = 72 


u 


LS 


Fig. 31. Hauptwerkstatt der Pencoy« Iron Works. Lagerraum für gelochtoe Werkstücke mit kleinem Laufkran. 


folgenden Angaben und Erläuterungen der Innenansichten | und Abfuhrwalzen dazu, ferner Motorvorgelege und Klauen- 
der Werkstatt hinzugefügt werden. kupplung deutlich erkennen. Fig. 20 führt die Reihen- 

Die für eine tägliche Leistung von 250 t notwendige | stanze mit automatischem Teilungstisch (No. 3 auf Plan) 
l.ochzahl wird erreicht durch 16 Stanzen, unter denen eine | beim Lochen eines verhältnismässig schmalen Stegbleches 
Vielfachstanze für Träger im Plan (Fig. 12) mit 9 und | vor Augen. Von den acht in zwei Schlitzen verschieb- 
eine solche mit Teilungstisch für Bleche im Plan mit 3 be- | baren, die Stempel tragenden Klötzen sind nur vier M 
zeichnet ist. Fig. 18, Bd. 320, S. 666 zeigt dasl.ochwerk 9 | Tätigkeit. Man bemerkt an ihnen die Haken zum Ein- 
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Fig. 32. Doppelwinkelschere der Pencoyd Iron Works 
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Fig. 33. Pencoyd Iron Works. Lagerraum vor den Scheren und Ganze, 
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und Ausrücken der Stempel und darunter die ebenfalls in | schen Laufkränen grösserer und kleinerer Spannweite, die 


Schlitzen verschieblichen Matrizen, dahinter zwei guss- 
eiserne, bei jedem Niedergang in Wirkung tretende Finger 
zum Anpressen des Bleches an die Matrizen. Neben dem 
Stanztisch befindet sich der Teilungstisch, an den das Ar- 
beitsstück seitlich festgeklemmt ist. Mit der linken Hand 
sieht man einen Mechaniker einen der beiden Einstell- 


auf den Untergurten der Binder laufen und in ihrer Trag- 
fähigkeit von 5 auf 20 nach dem Ende zu wachsen. 

Fig. 31 zeigt einen solchen Kran kurzer Spannweite 

mit Führerkorb im Lagerraum für gelochtes Material. An 

der Stelle, wo lange biegsame Bleche gehandhabt werden, 

ı sind die Kräne mit Versteifungsbalken, auf dem Lauf- 
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Fig. 34. Pencoyd Iron Works. T.ägerschneidemaschine (R. D. Wood) im Walzwerk. 


griffe für den Verschub des Teilungstisches bedienen, 
während der rechte Arm den Einrückhebel für das Loch- 
werk fasst. Oben sind Elektromotor, Vorgelege und Ge- 
gengewichte für die Ausbalanzierung des Stempelträgers. 

Die Halle der Hauptwerkstatt besteht aus zwei Schif- 
fen von 138 m Länge und 30,5 m Breite mit inneren 
Stützen in einer Entfernung von 28,4 m, auf denen 
Längsfachwerkträger ruhen und die Binder aufnehmen, 


so dass die längsten Profile ohne umständliches Drehen 


quer durch die Werkstatt gebracht werden können (Fig. 12 


Bd. 320, S. 647). Die Hebezeuge bestehen aus elektri- 


katzen mit Haken oder Elektromagneten laufen, ausge- 
; stattet. 

Zum Schneiden des Walzeisens dienen sechs Scheren, 
worunter eine Doppelwinkelschere (Fig. 32). Die Zufüh- 
rungsrollen, der Drehtisch, Gehäuse, Messer und Anbrin- 
gung des Elektromotors mit Vorgelege sind deutlich zu 

ı sehen. 

| Fig. 33 gibt eine Innenansicht der Werkstatt an der 
Stelle dieser Winkelscheere nach dem Ausgangsende hin 

| blickend und zeigt das Gewirr der Binder, eine grosse 

| Zahl von Laufkatzen mit Flaschenzügen, die Rollenzufüh- 
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rungstische und die Schienenböcke mit noch unbearbeite- 
tem Material. 

Fig. 34 gibt eine Ansicht der hydraulischen Träger- 
klink- und Schneidemaschine von R. D. Wood, die aber 
nicht in der Hauptwerkstätte, sondern im Walzwerk steht. 

Zum Nachbohren dienen je nach Bequemlichkeit drei 
Portalkräne mit je acht Radialbohrern (s. Fig. 21 Bd. 320, 
S. 729, Radialbohrer an den Seitenwänden der Werkstatt 
und pneumatische transportable Bohrer. Die Fig. 21 lässt 
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Fig. 35. Pencoyd Iron Works. 


die Bauart des Portalkrans, die Antriebswelle über dem 
Querriegel für die Laufbewegung und die senkrechte Ver- 
schiebung des Querträgers, ferner den Elektromotor und 
die auf kantiger Welle verschiebbare Kegelradübertragung 
auf die Radialbohrer sehr deutlich erkennen. Man sieht 
drei nebeneinander liegende, im wesentlichen fertig ge- 
nietete Blechquerträger in Arbeit und bemerkt die von 
den Behörden vorgeschriebenen gusseisernen Schablonen 
für das Nachbohren der Anschlussniete am Ende der 
Träger angeschraubt. 

Die Nietmaschinenausrüstung besteht in zwei hydrau- 


Dinglers polyt. Journal BA, 321, He t 4. 1900. 
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lischen 1,83 m versenkbaren Nietpressen, vorzugsweise 
für die Stegblechniete schwerer Blechträger mit 60 t 
Stempeldruck und elektrischen Portalkran (Fig. 35), die 
an anderer Stelle genauer erläutert werden sollen. Fig. 36 
zeigt eine Innenansicht nach dem Eingangsende zu mit 
Bohrgestell links und einer solchen Nietpresse rechts ganz 
versenkt, auf der auch ein Nietofen und schwere, noch 
ungenietete Blechträger auf Schienenböcken zu sehen sind. 
Ausserdem sind noch zwei feststehende pneumatische 
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Versenkbare Nietpresse. 


Nietpressen für leichteres Material, zwölf bewegliche hy- 
draulische Nietpressen mit Kniehebelübersetzung (Fig. 38) 
und eine Anzahl pneumatischer Niethämmer für zerstreute, 
übrig gebliebene oder schwer zugängliche Niete vorhan- 
den. Die Nietöfen werden mit zerstäubtem Petroleum 
geheizt. 

Die Abarbeitungsabteilung enthält zwei doppeltschnei- 
dende Kantenhobelmaschinen und gusseiserne l.agertische 
von 9 m Länge, auf denen Frässcheiben mit eingesetzten 
Messerköpfen von 1,83 m Durchmesser befestigt sind. 
Auf Fig. 22 Bd. 320, Seite 730. sind zwei solcher Fräser. 
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die Endflächen eines Fahrbahnträgers abarbeitend, zu sehen. 


lische Lieferung handelt. Auf Fig. 37 sieht man eine 
Man bemerke den drehbaren Tisch und den Vorschub- 


Frässcheibe in Tätigkeit an einem Obergurtdruckstab7imit 
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Fig. 88. Pencoyd Iron Works. Transportable bydrau'iscbe Nietpresse. 


mechanismus auf dem vorderen Tisch und die Einspann- | Bolzengelenk, bei dem zur Entlastung des Bolzens die 
vorrichtung zum Festhalten des Trägers. An den gebo- | Endflächen auf die des benachbarten Stabes genau zur 
genen Versteifungswinkeln des in Arbeit befindlichen | Auflage kommen müssen. 

Stückes erkennt man übrigens, dass es sich um eine eng- (Fortsetzung folgt.) 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 
Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 


(Fortsetzung von S. 11 d. Bd.) 


ladeeinrichtungen zu einer Hochbahn auf Fabrikgelände 

Oberbau und Gleis. zwingen, empfiehlt sich der Unterbau als Eisenkonstruk- 

Der Oberbau des Normalspurgleises für Fabrikbahnen | tion mit einer lichten Durchfahrtshöhe, die den übrigen 
bietet nichts des Ungewöhnlichen. Wo die End- und Be- | Werkverkehr unter ihr durch ohne Störung gestattet. 
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Die gebräuchlichste Schmalspurweite beträgt 600 mm; 
daneben kommen 700, 750, 900 und 1000 mm vor. Das 
Schmalspurgleis wird angelegt als leicht-, halbbewegliches 
oder festes Gleis. Die beiden erstgenannten Ausführungs- 


Fig. 1. Gerade Gleisrahmen mit Stablschwellen und Stossverbindung. 


formen finden sich weniger bei Fabrikbahnen, sondern 
vorzugsweise beim Bau von Eisenbahnen, Kanälen und 
Kunststrassen für Bodenförderungen. Bequem und unent- 
behrlich sind die beweglichen Gleise beim Abbau von 


Fig. 2. Patentgleis 


Steinbrüchen, von Lehm- und Sandgruben, beim Befördern 
von Verarbeitungsrückständen zur Halde, weil durch sie 
die Förderung unmittelbar vor Ort beginnen und enden kann. 

Das Verlegen des fliegenden Gleises geschieht ohne 
alle Erdarbeiten, so dass die Schienenlängen nur kurz 
sein können, um sich allen Bodenunebenheiten leicht an- 


zupassen. 
Schienenjoche genannt, beträgt 2,5 bis 5 m; durch die 
verhältnismässig zahlreichen Stosstellen wächst der Fahr- 
widerstand der Fahrzeuge, der ohnehin durch die mangel- 
hafte Gleislage gross ist, noch mehr. Krümmungen wer- 
den aus geraden Schienenstücken hergestellt. Ein Gleis- 
rahmen, Bauart Glässing & Schollwer, besteht aus meh- 
reren Schwellen aus Presstahlblech, auf welchen die Stahl- 
Schienenstücke in bekannter Weise befestigt sind (Fig. 1). 
Ein besonderes Patentgleis ohne Kleineisenzeug auf Stahl- 
schwellen bringt Arthur Koppel in den Handel, das sich 
durch Einfachheit und Billigkeit auszeichnet (Fig. 2). Der 
Schienenfuss wird auf der Schwelle innen durch eine 
Aufkrempung derselben gehalten und aussen durch Um- 
legen eines aus dem Material der Schwelle gebildeten 
Lappens befestigt. Der den Schienenfuss umfassende Lap- 
pen wird mit diesem gleichzeitig faltenförmig durchge- 
drückt, um ein Wandern der Schiene auf der Schwelle 
oder ein Verdrehen der letzteren am Schienenfuss zu ver- 
hindern. Der Zusammenbau der Gleisrahmen erfolgt mit- 


Die Länge der einzelnen Gleisrahmen, auch ` 
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tels Maschinenpressen in der Fabrik. Bei grösserem Be- 
darf wird das Gleis nichtzusammengebaut zwecks leich- 
teren Versands an Ort und Stelle gebracht. Die Schwellen 
werden dabei schon fertig mit der inneren Aufkrempung 
und äusseren Auf- 
lappung ange- 
liefert. Der Stoss 
ist als gewöhn- 
licher Laschen- 
stoss ausgebildet. 
Der Schie- 
nenstoss hat aus- 
ser den ihm sonst | 
zufallenden be- 
kannten Aufga- 
ben beim fliegen- 
den Gleis noch 
die besondere Be- 

dingung schnellen Lösens und Zusammensetzens zu erfüllen. 
Eine Sonderbauart ohne Laschen und Schraubenbolzen von 
Freudenstein & Co. zeigt Fig. 3. An jedem Stosschuh sind 
zwei Wulste, die Ausklinkungen in der anzufügenden Schiene 
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obne Kleineisenzeug. 


Die 
Die Konstruktion ge- 


entsprechen und selbsttätige Verlaschung ergeben. 
übliche Lasche fehlt hierbei ganz. 
währt den Schienen am 
Stoss einen gewissen Spiel- 
raum, der genügt, um 
Krümmungenmit 
grösserem Halb- 
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messer aus graden Gleisrahmen herzustellen. 
Bei allen Gleiskonstruktionen ist darauf 


zu achten, 
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dass sämtliche Schraubenmuttern leicht zugänglich sind, 
damit ein Nachziehen bei eintretendem l.ockerwerden ohne 
Aufnahme des Gleises sofort vorgenommen werden kann. 
Das Verlegen der 3 m-Gleisijoche kann durch einen Mann 
erfolgen, bei 5 m-Gleisiochen sind zwei Mann erforderlich. 

Leichtbewegliche Gleise sind für diejenigen Anlagen 
empfehlenswert, bei denen die Gleise längere Zeit auf der- 
selben- Stelle befahren werden sollen, so dass ein häufiges 
Umlegen nicht zu erwarten ist. Der Stoss wird schwe- 


bend angeordnet unter Verwendung von Flachlaschen mit 
Laschenbolzen, so dass durch die Doppelverlaschung eine 
gute, dauerhafte Schienenverbindung hergestellt wird. Das 
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Fig 4.  Doppelschienengleis. 


Gleis setzt sich aus Gleisrahmen zusammen. 


Das Verlegen 
geschieht unter möglichst grosser Beschränkung der Erd- 
arbeiten. 

Die festen Gleise, auf denen ein dauernder Betrieb 
stattfinden soll, müssen gut und sorgfältig verlegt werden, 
um Gleis und Fahrzeuge in gleicher Weise zu schonen 


und den Fahrwiderstand klein zu halten. Das Gleisge- 
stänge ähnelt dem der Normalspurbahnen, das Schienen- 
profil ist das verkleinerte Vignolesprofil. Gleisstrecken, 
die jedoch von Fuhrwerken überfahren werden sollen und 


Fig. 5. Ver!egbarer Wegübergang. 


deshalb eingepflastert sein müssen, werden zweckmässig 
als Rillenschienengleis bekannter Form (Strassenbahn- 
schienen) oder billiger als Doppelschienengleis hergestellt. 
Die Befestigung der Doppelschienen auf den Stahlschwellen 
erfolgt wie bei den einfachen Gleisen durch Klemmplatten 
und Bolzen. Verlaschung erhalten meist nur die äusseren 
Fahrschienen. Nachdem das Doppelgleis eine kurze Zeit 
gelegen hat und die Befestigungsteile nochmals nachge- 
zogen sind, wird die Rille mit Zementmörtel soweit aus- 
gegossen, dass nur der lichte Raum für die Spurkränze 
des Rades frei bleibt. Die Schwellen können stählerne 
oder hölzerne sein. Fig. 4 zeigt ein Doppelschienengleis- 
stück in der Ausführung von Arthur Koppel. 


Gleise dürfen keinerlei Verkehrserschwernisse auf dem 


‚bedeutet vergeudete Arbeitsleistung. 
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Doppelschienengleise entsprechen dieser Forderung, obwohl 
eine Gefahr für Fussgänger durch Hängenbleiben mit dem 
Schuhwerk als unvermeidlich mit in den Kauf genommen 
werden muss. Häufig sind bewegliche Wegübergänge 
nach Fig. 5 zu finden, welche durchaus wegen ihrer Un- 
wirtschaftlichkeit zu verwerfen sind: Das jedesmalige 
Heben von Lasten beim Benutzen dieser Wegübergänge 
— und seien es auch nur wenige Zentimeter Hubhöhe — 
Bei Beförderung 
grösserer Lasten können die Erschwernisse schon recht 
empfindlich werden. 


Die Weichen sind in drei Ausführungen vorhanden: 
Schlepp-, Zungen- und Kletterweichen. Erstere werden 
nur für zweiflanschige Räder verwendet, können aber auch 
von einflanschigen Rädern befahren werden. Zungenweichen 
sind nur von Rädern mit Innenflansch befahrbar; ihre Bauart 
ist denen der Normalspurgleise nachgebildet. Die Länge 
der Weiche sollte nicht unter 5 m gewonnen werden, um 
zu grosse Ablenkungen, gleichbedeutend mit Erhöhung des 
Fahrwiderstandes und der Entgleisungsgefahr zu vermei- 
den. Kletterweichen werden in einem gutangelegten Fabrik- 


Fig. 6. Wendeplatte aus Stahlblech. 


EE 


Fig. 7. Gusseiserne Wendeplatte, 


bahnnetz nicht notwendig werden und können in verleg- 

barer Form nur als Notbehelf für nachträglich erforderlich 

werdende Abzweigungen angesehen werden. 
Gleiskreuzungen bieten nichts Besonderes. 


Für die Ueberführung der Fahrzeuge von einem Gleis 
auf ein zu diesem unter beliebigem Winkel Verlegtes werden 
unter Umgehung von Weichen Wendeplatten und Dreh- 
scheiben verwendet. Die Wendeplatten sind festverlegte 
Stahl- oder Gusseisenplatten am Kreuzungspunkt der Gleise, 
auf denen die Wagen von Hand um den Ablenkungs- 
winkel geschurrt werden, wozu um so mehr Kraft gehört, 
je grösser die Last und der Radstand der Wagen ist; 
Fahrzeuge mit auf der Achse festen Rädern sind für den 
Betrieb auf Wendeplatten unbrauchbar. Wendeplatten wer- 
den zweckmässig nur dort eingeführt, wo leere Wagen 
leichter Bauart mit kurzem Radstand verkehren. Fig. 6 
und 7 stellen Wendeplatten aus Stahlblech und Gusseisen 
mit Einlaufhörnern der Firma Glässing & Schollwer dar. Bei 
einfacherem Betrieb von Hand eignen sich für das Drehen 


Fabrikhof oder in den Gebäuden hervorrufen. Rillen- und | belasteter Förderwagen die Drehteller, d. h. Drehscheiben 
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ohne Gleis und Klinkvorrichtung, bei denen der Wagen 
auf den Spurkränzen auf dem Teller aufläuft. Der Dreh- 
teller läuft auf einem Führungskranze stählerner Kugeln 
und ermöglicht bei leichter Drehbeweglichkeit sehr schnelles 


tellerdrehscheibe ist in der Ausführung von Arthur Koppel 
durch Fig. 8 und 9 dargestellt; sie gilt für leichtere Lasten bis 
1200 kg. Für Lasten von 1000—1800 kg lagert die 
gleiche Firma die Teller auf einem fünfarmigen Rollen- 
stern mit fünf ovalen Rollen (Fig. 10 und 11). Grössere 
Drehscheiben mit Gleis nähern sich in ihren Bauarten 
denen der Normalspurbahnen. 

Schiebebühnen werden im Schmalspurbahnbetrieb als 
Ersatz für Weichen verhältnismässig wenig verwendet, da 
der Raum für die Weichenanlage von 2!/, bis 6 m Länge 
in den weitaus meisten Fällen zu beschaffen sein wird. 
so dass von dem keineswegs bequemen Betrieb mit Schiebe- 
bühnen abgesehen werden kann. 


sl 

y Gel 

Cu i ih Wd IW we 

Le | i li ii | D 

x | ; zul N dy | NE R r 
ee. Oduidlltiévik de | | ge D 
= N IW IW | i 

Fe 

LE 

< 


Eoo 
vir rum | 
| il! | Wi 


Lig. 8 und 9. Schmiedeeiserne Kugeldrchscheibe. 
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Fig. 10 und 11. 
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Auf- und Abfahren, da eine Einstellung nicht nötig ist. | 
Der Tellerdurchmesser beträgt für 500 mm Spur 900 mm, 
für 600 mm Spur 1000 mm. Eine verlegbare Stahlblech- 


Die Fahrschiene der Schwebebahn wird entweder an 
besonderen Gerüsten oder Böcken im Freien bezw. an 
Gebäudewänden oder an Deckenquerträgern mittels Kran 
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trägern angeordnet. Fig. 12 zeigt den Träger einer | kehr störend einwirken. Falls die Bahn an den Arbeits- 
Drahtseilbahn, ausgeführt von Arthur Koppel, und Fig. 13 | plätzen so niedrig vorbeigeführt wird, ist die Anordnung 
eine Aufhängung der Laufschiene für Innenräume. Fig. 14 | natürlich einwandfrei und gerechtfertigt. Weichen sind 
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Arthur Ko ppel 
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Fig. 12. Drahtseilbahn. 


nach Art der Schleppweichen, meist selbsttätig wirkend, 


stellt die Unterstützung der Fahrschiene im Freien dar, 
durchgebildet. Krümmungen können bis zu 500 mm Halb- 


deren Bauart im allgemeinen als eine Verkennung des 


Fig. 18. Hängebabnträger. Fig. 14. 


Zwecks einer Hängebahn bezeichnet werden muss: So | messer angelegt werden, so dass die Führung der Hänge- 
dicht über Planhöhe muss der Betrieb der Hängebahn im | bahn sich am engsten der Oertlichkeit anschmiegen kann. 
Verein mit den enggestellten Böcken auf den anderen Ver- (Fortsetzung folgt.) 
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Bücherschau. 


Instrumente zur Messung der Temperatur für technische 
Zwecke. Von Oto Bechstein, Ingenieur. Mit 61 Abb. 
Hannover, 1905. Gebrüder Jänecke. 64 Seiten. Preis 
brosch. M. 1,80. 


Diese als Sonderabdruck aus der „Deutschen Techniker- 
Zeitung“ erschienene Schrift soll eine einigermassen vollständige 
Uebersicht über die für technische Temperaturmessungen in Be- 
tracht kommenden Instrumente geben, um dem Techniker die 
Auswahl der für den einzelnen Fall geeigneten Methoden und 
neue zu erleichtern und ihm deren Handhabung zu er- 
äutern. 

Der Verfasser behandelt zunächst die Gas- und Flüssigkeits- 
thermometer für niedere und hohe Temperaturen, wobei einige 
kleine Ungenauigkeiten richtig zu stellen wären. Die hochgradi- 
gen unter Gasdruck gefüllten Quecksilberthermometer aus Boro- 
silikatglas 59I lassen sich zu Temperaturmessungen bis gegen 
550° C gebrauchen, aber nicht bis 667° C, wie Seite 9 ange- 
geben ist. Ebenso sind die nicht unter Druck gefüllten Queck- 
silberthermometer nur bis 300° C verwendbar und nicht bis 
350°, wie Seite 11 steht. Ferner geht der Messbereich für die 
Alkoholthermometer (S. 16) von — 70° bis + 70° und nicht von 
— 100°, wo der Alkohol zähe wird, bis + 78°, wo er siedet. 
Toluolthermometer lassen sich von — 90° bis + 90° benutzen, 
während auf S. 16 als Messbereich hierfür — 100° bis + 50 
angegeben ist. Für noch tiefere Temperaturen eignet sich bis 
— 150 ° Erdöläther als Füllflüssigkeit und bis — 200 ° technisches 
Pentan. Der Siedepunkt der flüssigen Luft liegt bei — 193° C 
und nicht bei — 185 ° (S. 16); reiner Stickstoff siedet bei — 196 ° 
und reiner Sauerstoff bei — 1839. 

Bei den Extremthermometern nach Six steht fälschlich, dass 
die beiden Schenkel über dem Quecksilber Alkohol enthalten, 
während die Flüssigkeit aus einem Gemisch von */, Kreosot und 
1/3 Alkohol und Wasser besteht. 

Des weitern bespricht der Verfasser die hauptsächlich in der 
Keramik verwendeten Temperaturmesser, die Ton- und Graphit- 
pyrometer, die Schmelzpyrometer, Segerkegel, von denen sich 
aber nur die letzteren beiden Arten empfehlen lassen. 

Die Tonpyrometer haben mehr ein geschichtliches Interesse 
und die Graphitpyrometer erleiden fast nach jeder Erhitzung 
starke Veränderungen, so dass sie nur für ganz rohe Messungen 
verwendbar sind. Die Schmelzpyrometer dagegen, die aus Le- 
ierungen von Edelmetallen bestehen, sowie die in der Königl. 
orzellan-Manufaktur zu Berlin hergestellten Segerkegel entspre- 
chen ihren Zwecken sehr gut, wenn auch bei letzteren die Schmelz- 
barkeit von dem Grade der Temperatursteigerung und von der 
Beschaffenheit der Flamme abhängig ist. 

Für die Metallschmelzpunkte nimmt der Verfasser noch die 
älteren Werte an, während nach den besten neueren Bestimmun- 
gen folgende Schmelzpunkte anzunehmen sind: 


Silber . 961 °. 
Gold . 1064 °. 
Platin . 1720 °. 
Iridium 2200 °. 


Dementsprechend ändert sich auch die auf S. 21 gegebene 
Tabelle für die Legierungen aus diesen Metallen. 

Die Segerkegel werden ausser in einer Höhe von 6 cm auch 
in 3 cm Höhe geliefert. 


Das Dampfdruck-Thermometer (Thalpotasimeter und nicht 
Talpotasimeter) mit Quecksilberfüllung wird besonders zur Ab- 
messung der Temperatur der Feuergase benutzt; es muss aber 
mit einer bestimmten Eintauchtiefe und darf nicht über Rotglut 
verwendet werden, da dann das Eisen weich wird, und das Ge- 
fäss sich aufweitet. 


Im Kapitel „Wasserpyrometer“ (Kalorimeter) weist der Verf. 
darauf hin, dass diese Instrumente erhebliche Fehlerquellen bie- 
ten, so dass sie zu genauen Temperaturbestimmungen nicht ver- 
wendet werden können. Dies trifft wohl für die Technik bei 
Verwendung der gebräuchlichen Kalorimeter zu, während bei 
wissenschaftlichen Bestimmungen sich geeignete Vorkehrungen 
zur Verhütung und Einschränkung der Fehlerquellen anbringen 
lassen. Allerdings ist die Verwendung der Kalorimeter immer 
mit ziemlichen Umständen verknüpft, so dass man in den meisten 
Fällen andere Messinstrumente vorzieht. 


Sehr ausführlich ist im Kapitel über die optischen Pyrometer 
das Wannersche Pyrometer beschrieben, das alles Lob verdient 
und sich ganz besonders auch für die Messung der höchsten 
Temperaturen (bis 4000 °) unter Verwendung von lichtschwächen- 
den Rauchgläsern eignet. 


Die elektrischen Widerstandthermometer finden in der Praxis- 


bis jetzt meist nur Verwendung für nicht allzu hohe Temperatu- 
ren, am meisten für mittlere Temperaturen, und dann in Verbin- 
dung mit Registrierapparaten. 


Am weitesten verbreitet zur Bestimmung hoher Temperatur 
ist unzweifelhaft das Le Chateliersche Thermoelement, das aus 
einer Kombination von Platin mit Platinrhodium besteht und in- 
nerhalb eines weiten Intervalls von + 300 bis 1600 ° Messungen 
mit einer Genauigkeit von wenigen Graden gestattet. Für tiefere 
Temperaturen eignen sich andere Kombinationen, wie Kupfer- 
Konstantan, Silber-Konstantan, Eisen-Konstantan, die alle in tieferen 
Temperaturen eine grössere Thermokraft aufweisen als die Le 
Chatelierschen Thermoelemente, also empfindlicher als letztere 
sind. 

Diese Elemente werden auch, wie der Verfasser angibt, zu 
fortlaufenden Temperaturmessungen benutzt. Ein solches regi- 
strierendes Pyrometer wird gebildet aus einem Millivoltmeter 
in Verbindung mit dem Siemens & Halskeschen Universal - Re- 
gistrier-Instrument. 

Zahlreiche gute Abbildungen sind an allen Stellen des klei- 
nen Werkes eingeschaltet und veranschaulichen die besprochenen 
Apparate und Instrumente aufs beste. 

Schliesslich gibt der Verf. noch einige nützliche Winke über 
die Handhabung der Temperaturmesser. 


Wir möchten bei dieser Gelegenheit hinzufügen, dass es sich 
durchaus u ed alle Temperaturmesser, die zu genaueren Be- 
stimmungen benutzt werden sollen, vor dem Gebrauch und auch 
im Laufe der Zeit wiederholt prüfen zu lassen. Dies geschieht 
am zweckmässigsten durch die Physikalisch - Technische Reichs- 
anstalt in Charlottenburg und die ihrer Aufsicht unterstehende 
Prüfungsanstalt in Ilmenau. Man sollte die Ben Kosten sol- 
cher Prüfung nicht sparen, da bei allen technischen Prozessen, 
wo die Temperatur eine Rolle spielt, allein durch die stete Kon- 
trolle der Temperatur auch ein gleichmässiges gutes Produkt ge- 
währleistet und oft erheblicher Schaden abgewendet werden 
kann. Gerade von diesem Gesichtspunkt aus sei dem kleinen 
Werke eine möglichst weite Verbreitung in allen technischen 
Kreisen, die es angeht, gewünscht. Wiebe. 
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Grundbegriffe der höheren Mathematik für Chemiker. Von Dr. 
Kurt Arndt, Privatdozent an der Technischen Hochschule zu 
Berlin. Mit 11 Abb. Berlin, 1905. Mayer & Müller. Preis 
geb. M. 1,50. 


Die Dampfkessel. Hand. und Lehrbuch zur Beurteilung, Berech- 
nung, Konstruktion, Ausführung, Wartung und Untersuchung 
von Dampfkesselanlagen. Für Ingenieure und Studierende be- 


arbeitet von O. Herre, Ingenieur und Lehrer für Maschinenbau | 


Mit 783 Abb. und 30 Tafeln. 
Preis geh. M. 22,—, geb. 


am Technikum Mittweida. 
Stuttgart, 1906. Alfred Kröner. 
M. 25,—. 

Der Eisenbeton in Theorie und Konstruktion. Ein Leitfaden durch 
die neueren Bauweisen in Stein und Metall. Für Studierende 
und Bauleute bearbeitet von Dr.-Ing. Rudolf Saliger, Ober- 
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gart, 1906. Alfred Kröner. Preis geh. M. 4,40, geb. M. 5,— 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von Dr.-Ing. H Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 59 d. Bd.) 


Fig. 39 und 40 zeigen Innenansichten der Schablonen- 
werkstatt. Links auf Fig. 39 ist eine Bandsäge und ein 
die Schablonen zurechtschneidender Arbeiter zu sehen, 
rechts ist man mit der Zusammensetzung des Schablonen- 
gitters für einen Blechträger beschäftigt, rechts auf der 


Ei RUE 2 


- em 


Lochstanze, einen Satz hydraulischer Walzen zum Nach- 
walzen der Köpfe, eine Stempelrichtmaschine, eine Verti- 
kalbohrmaschine bestehend aus 21 m langem Tisch mit 
zwei Bohrgestellen und ein Nachglühofen. 

Zum Prüfen der Stäbe im ganzen ist ferner noch 


Fig. 39. Pencoyd Iron Works, Schablonenwerkstatt. 


Fig. 40 mit dem Lochbohren für das Schablonengitter 
eines Blechträgers mit Trogfahrbahn, was die auf der Mitte 
des Gitters aufgesetzten Holzstücke erkennen lassen. 

Die Augenstababteilung ist in der Lage, Stäbe bis 
zu 356.51 mm mit Köpfen bis zu 838 mm Durchmesser 
zu Augenstäben zu verarbeiten. Dieselbe enthält vier Oel- 
öfen zum Rotglühendmachen der Flacheisen, eine hydrau- 
lische Scheere. zum Schneiden auf Länge, ene Gesenk- 
schmiedepresse (Upsetting - Maschine), eine hydraulische 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 5. 1%6. 


eine 600 t Zerreissmaschine für bis 12 m lange Stäbe vor- 
handen. Die Leistungsfähigkeit der Augenstababteilung 
ist etwa 1700 Augen im Monat. Fig. 41 gibt eine In- 
nenansicht dieser Abteilung und zeigt links das an den 
Bindern aufgehängte Gerüst, an dem die auf dem Plan Fig. 12 
vermerkten Drehkräne angebracht sind. Ferner im Hinter- 
grund Glühofen und nach vorne vorschreitend, Rauch- 
abzug, Stauchmaschine, l.ochwerk, Walze, Ausglühgrubc 
und halb und ganz fertiggestellte Stäbe. Fig. 42 führt 
9 
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eine Seitenansicht der Stauch- oder Gesenkschmiedepresse | Walzprofile kommen vom Walzwerk auf elektrisch betrie- 
vor, deren Wirkungsweise an anderer Stelle‘ (s. Bd. 320, | benen Rollentischen zu den Scheren, wo sie auf länge 
S. 745) erklärt wurde. . Man sieht links den Festklemm- | geschnitten werden. Diese Spezialprofilscheren sind schon 
zylinder, rechts den wagerechten, die Gesenke tragenden | früher (Bd. 320, S. 664, 665, 666) beschrieben worden, 
hydraulischen Zylinder und dahinter den Druckverstärker, | insbesondere die Trägerschere von R. D. Wood (Fig. 16, 


der gestattet, je nach den Abmessungen des Kopfes auf | Bd. 320, S. 665). 


Drucke von 91—210 at einzustellen. Während man in | Die Gebäude bestehen aus Eisenfachwerk und Beton 
Ambridge für die Bedienung zu maschinell angetriebenen | bis auf die Endquerwände, die einer späteren Erweiterung 
Rollentischen übergegangen ist, werden hier einfach Quer- | wegen mit Holz verkleidet sind. Der Fussboden der 
böcke ınit Schienen und losen Rollen und zum Weiter. ` Hauptwerkstatt ist hergestellt aus 7—8 cm starker Dielung 
schieben wagerecht schwingende, an der Decke hängende | auf gebrochener Schlacke mit Sand festgerammt, während 
Hebel mit Handgriff am langen Ende und Schneide am ` in der Schmiede und Bolzenwerkstatt Gusseisenplatten auf 
kurzen Ende benutzt. Vier von diesen Hebeln sind auf | gerammtem Kies und Sand verlegt sind. 


Fig. 40. Pencoyd Iron Works, Schablonenwerkstatt. 


Fig. 41 deutlich zu sehen. In der Hauptwerkstatt werden Die Südseite der Hauptwerkstatt ist für Hochbauträger, 
gleiche hängende Hebel auch für das Einstellen grosser ; die Nordseite für Stützen, Blechträger und Fachwerkträger 
Bleche unter Scheren und Lochstanzen gebraucht. bestimmt. Das Vorschreiten der Arbeit geschieht wie in 
Pencoyd längs auf Schmalspurwagen mit Querkrantrans- 
port zu den Werkzeugmaschinen. 


7. Cambria Steel Co., Johnstown Pa. 

Das genannte Hochofen- und Walzwerk hat im Jahre Ausser den auf der Zeichnung (Fig. 43c) angegebenen 
1904 eine Anlage für Eisenbahnwagenbau und eine andere | Maschinen sind noch eingestellt: 
für Eisenkonstruktionen vollendet, letztere für eine jähr- Sieben bewegliche pneumatische Nietpressen, 
liche Leistungsfähigkeit von 30 000 t für genietete Kon- davon zwei von Pedrick & Auer von 76 cm und 
struktionen und 4500 t für Bolzen und Nieten. Der Ent- 107 cm Maultiefe und fünf Allen - Maschinen von 
wurf ist offenbar durch das Vorbild der Pencoyd Iron 86 cm, 91 cm und 102 cm Maultiefe. 
Works beeinflusst. | 29 Yale & Towne-Differential-Flaschenzüge, an 

Soweit wie möglich erfolgt der Antrieb der Maschinen Laufkatzen an den Binderuntergurten laufend, für die 
durch Einzel - Elektromotoren, bis auf die hydraulischen Bedienung ` der verschiedenen Maschinen und zwar 
Maschinen, die durch Druckwasser von 31,5 at und Duplex 3 zu 10t, 7 zu5t, 19 zu 2t, wovon die schweren 
Worthington - Pumpe betätigt werden und die pneumati- für die stationären Nietmaschinen, die leichten zur 
schen Maschinen, für die sechs /ngersoll-Sergeant Verbund- Bedienung der Stanzen und Scheren vorgesehen 
Luftkompressoren Druckluft von 6,3 at erzeugen. Die sind. 
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Peue rd Iron Works, Augenstabwerkstatt. 
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Die Werkstatt zeichnet sich dadurch aus, dass der Bemerkenswert ist ferner der Portalkran auf dem Ver- | 
Raum um die Maschinen sehr reichlich bemessen ist, so- ladeplatz, dessen Gleise auf dem Plan (Fig. 43a) zu sehen 
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Fig. 48a. Uebersichtsplan der Wagon- und Eisenbauwerkstätten der Cambria Steel Co. 
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E Fig. 43b. Binder der Brückenbauwerkstatt der Cambria Steel Co. 

| S / dass immer: genügend Zufuhr zur Maschine vorhanden ist | sind. Seine Spannweite. beträgt 61,00 m, seine Hubhöhe 
` "und das Material sofort ‘zur nächsten Maschine weiter- | 6,50 m, seine” Basisbreite 13,3 m. Er besitzt einen Haupt- 
| gehen kann. zughaken von 20 t und einen Hilfszughaken von 5 t Hub- 
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10 Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. Heft 5. 
Tabelle zu Fig. 43c. 
Maschinen, Motoren und Werkzeuge in der Eisenbauwerkstatt der Cambria Steel Co. 
Motoren 
Zeichen Grösse Benennun Leistungsfähigkeit 
i S SC PS ln Bezugsquelle 
A No. 4 Hilles & Jones, Doppelwinkelschere L 21,7 X 27,1 X 2,54 15 775 | Crocker-Wheeler. 
B No.C 30,48 cmOeffnung | Hilles & Jones, Gitterstabstanze |Lochstanze 63,5 mm Loch in 
38 mm Blech, 
Schere 21,7 . 3,8 cm Fl. E. 10 750 Westinghouse. 
C (Not 45,7 cm Oeffnung Long & Altstatter, Lochwerk Lochstanze 38 mm Loch in 
25,4 mm Blech, 
Schere 21,7 . 2,54 FI. E. 10 850 = 
D No. 4 Newton, Kaltsäge 10 750 = 
E No. 6 Hilles & Jones, Klinkmaschine 60,96 cm I-Träger 10 750 = 
F No. 5 5 Trägerstanze 2 Löcher 27 mm Durchm. in 
25 mm Blechstärke 10 800 | Crocker-Wheeler. 
G LH ” ” L L L 10 800 ” 
H No. 993 Bement & Miles, Fräser 15 650 Westinghouse. 
I No. 44 R g 15 650 à 
J No. 5 e  Radalbobhrer 1,296 m Arm 
K = Š | 1,068 5 5 800 | Crocker- Wheeler. 
L — o Schleifmaschine 
M — Albra Bull, Nietmaschine 1219 mm Maultiefe Į — = — 
N — Pedrick & Ayer, S 1524 „ SN — — — 
O 914 mm Arm Prentice Broth., Wandbohrmaschine 89 mm Spindel 10 750 Westinghouse. 
P 1982 mm Arm Pond, Radialbohrer 1,37 m Arm 
G ” ” ” ” ” 15 (EE = 
S ” ” ” ” ” 
T No.7 1219 mm Fassung- Bement & Miles, Stanze 31,8 mm Loch in 25,4 mm 
weite Blechst. 10 750 R 
U No.7? „ » 3 S S R » S 10 750 5 
V No. G Long & Altstatter, Vielfachstanze mit 
selbsttätigem Teilungstisch — — — 
W 356 mm Durchm. Craig & Ridgeway Sons, Luftdruck- 
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Y 152. ú be Iit — — — 
Z No. 3 Hilles & Jones, Blechrichtwalzen 1,88 m Walzenbreite 15 775 | Crocker- Wheeler. 
AA No. 6 5 Blechschere 1524 . 25,4 mm Blech 15 775 S 


kraft. Die minutliche Krangeschwindigkeit beträgt 60 m, 
die der Katze 120 m und die des vollbeladenen Zughakens 
6 m. 

In bezug auf die Gesamtanlage und die Wagenbau- 
anstalt sei hier auf den Aufsatz in „Engineering Record“ 


1904, S. 763 ff, verwiesen, von dem die obige Beschreibung 
ein Auszug ist. l 
Die allgemeine Anlage und Maschinenaufstellung ist 
aus Fig. 43c und zugehöriger Tabelle ersichtlich. 
(Fortsetzung folgt). 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 


Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 
(Fortsetzung von S. 63 d. Bd.) 


Triebkraft. 


Für die Zugkraft zur Beförderung der Lasten kommen 
in Betracht: menschliche, tierische und Maschinenkraft, 
letztere in den beiden Formen als Dampf- oder elektrische 
Kraft in Lokomotiven oder Rangierwinden. Die Wahl der 
Triebkraft ist das schwierigste Kapitel der Fabrikbahnen, 
für das sich am wenigsten schematisierende Normalrezepte 
vorschreiben lassen. Die täglich zu leistende Fördermenge, 
die Wege der Förderung, die Beschaffenheit der Förder- 
lasten, welche die Art der Förderung bestimmen, bilden 
die Grundlage zur Wirtschaftsberechnung für die zu wäh- 
lende Art und Grösse der Triebkraft. Kostenaufstellungen 
zu Vergleichszwecken sind zu beurteilen nach den örtlichen 
Preisen für Arbeitslöhne, Viehfutter, Kohle und sonstige 
Heizstoffe und für die im Grossbetriebe erzeugte Energie. 
Aus den in der Einleitung gegebenen Vergleichszahlen 
über Zeit- und Geldaufwand bei Verwendung menschlicher, 
tierischer und maschineller Zugkraft, sowie aus der Er- 


— 


fahrung aller Werke, welche den Kraftbetrieb an Stelle 
der erstgenannten einführten, geht seine volle Ueberlegen- 
heit hervor, so dass es keiner weiteren Begründung an 
dieser Stelle bedarf für das Bestreben, ihn vorherrschend 
einzuführen, d. h. die Betriebsverhältnisse so zu gestalten, 
dass er eingeführt werden kann: Sind doch in besonde- 
ren Fällen mit Einführung des Kraftbetriebes für Förder- 
zwecke auf Industriebahnen wirtschaftliche Ersparnisse bis 
zu 60 v. H. erzielt worden! Im Durchschnitt gibt Arthur 
Koppel die Verbilligung durch Einführung des elektrischen 
Bahnbetriebes gegenüber Pferdebetrieb zu 40 bis 50 v.H. 
und zu 25 bis 35 v. H. gegenüber Dampfbetrieb an. 


Die Zwischenstufe zwischen menschlicher und Ma- 
schinenkraft, die tierische Zugkraft, kann wohl als leistungs- 
fähig angesehen werden, ist jedoch wegen ihrer Unwirt- 
schaftlichkeit nach Möglichkeit durch Maschinenkraft zu 
ersetzen. Gebraucht schon jedes Zugtier (bezw. je zwei) 
einen besonderen Führer, wodurch die Betriebskosten auf 
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die Lasteinheit recht hoch werden, so kommt der Umstand 
noch hinzu, dass die schwersten Zugpferde durch die er- 
höhte Zugkraft beim Anziehen, sofern dies häufig vor- 


und Verwendung aller Achsen als Kuppelachsen erzielen- 
Der Heizer als Hilfe des Maschinisten lässt sich in den 
meisten Fällen bei flottem Betrieb nicht entbehren. -Den 
üblichen Typus einer Schmalspur- 
lokomotive, Bauart Arthur Koppel, 
Berlin, zeigt Fig. 15. 

Mehr und mehr führt sich 
auf Fabrikbahnen die elektrische 
Lokomotive ein, da die ihr zu- 
geführte, in grossen Maschinen- 
einheiten des Werkes erzeugte 
Energie billiger als die in kleinen 
Einheiten erzeugte Energieform 


| V 


Fig. 15. Scbmalspurlokosnotive von Koppel. 


kommt (bei vorzugsweisem Rangierbetrieb) bald dienstun- 
fähig werden, mithin ihre Betriebsdauer nur kurz anzu- 
setzen ist. 

Der Betrieb mit Dampflokomotiven gestattet grösste 
Freizügigkeit und hat noch überall seine Vorzüge ent- 
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Fig. 16. Elektrische Lokomotive von Koppel. 


faltet, wo der Betrieb dauernd ohne viele längere Pausen 
ist. Die Dampflokomotiven sind wenig empfindlich in 
der Wartung, leicht in Stand zu halten durch jeden guten 
Maschinenschlosser, .der gleichzeitig Maschinist ist; es 
lassen sich grosse Leistungen durch hohen Dampfdruck 


als gespannter Dampf zu beschaf- 
fen ist. Die Ausrüstung der 
Strecke mit der Zuführungsleitung 
des Arbeitsstromes ist zwar eine 
unangenehme Zugabe, kann aber 
wirtschaftlich nutzbar gemacht 
werden, wenn sie zur Stromfort- 
` führung und -Abgabe für andere 
Zwecke mitverwendet wird. Der 
Betrieb mit der dritten Schiene 
ist wegen der mit ihr verbunde- 
nen Lebensgefahr und Verkehrs- 
hinderung ausgeschlossen, so dass 
‚nur die Oberleitung verwendbar 
st. Die reine Akkumulator-Loko- 
motive wird wegen ihrer Unwirtschaftlichkeit nur dort be- 
nutzt, wo Rauch und Funkenwurf (Bleichereien, Tunnelbah- 
nen, Innenräume, Pulverfabriken) streng vermieden werden 
müssen und wo die Stromabnahme von.der Arbeitsleitung 
und der Uebergang des Stromes vom Rad zur Schiene wegen 
der Feuersgefahr unzulässig erscheint. Bei dem System mit 
Oberleitung wird der Stroınabnehmer zweckmässig als Bügel 
konstruiert. Die räumlichen Abmessungen der elektrischen 
Lokomotive lassen-sich für besondere Verwendungszwecke 
(Grubenbetrieb) sehr gering halten, worin eine weitere 
Ueberlegenheit gegenüber der Dampflokomotive liegt. Die 
Lokomotiven sind zweiachsig. Wo ein Motor ausreicht, 


Fig. 17. Lokomotive von Koppel mit Anordnung des Motors auf der Plattform. 


empfiehlt sich die Kupplung beider Achsen durch Kurbel 
und Kuppelstangen zur Erhöhung des Reibungsgewichts. 
Eine elektrische Lokomotive, deren eine Hälfte als Platt- 
formwagen zur Lastenförderung eingerichtet ist, in der 
Bauart Arthur Koppel, Berlin, zeigt Fig. 16. Bei Spur- 
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weiten von 460 bis 600 mm lassen sich Motoren von 4 
bis 12 PS noch bequem auf den Achsen einbauen. Mo- 
toren grösserer Leistung müssen auf die Plattform der 
Lokomotive gestellt werden und durch Stirnrädervorgelege 
mit der Treibachse verbunden werden, eine Bauart, die 
immer nur als Notbehelf angesehen werden kann und 
wegen der Verringerung des Wirkungsgrades vermieden 
werden sollte Fig. 17 zeigt eine solche Lokomotive in 
der Ausführung von Arthur Koppel, Die Bedienung der 
elektrischen Lokomotive ist bei weiten einfacher als die 


nicht geeignet erscheint, Menschen- und Tierkraft aber 
schon zu kostspielig sind, verwendet die Rheiner Ma- 
schinenfabrik mit vielem Erfolg die von ihr gebaute Ran- 
gierwinde mit Riermenantrieb von irgend einer in der Nähe 
laufenden Welle oder mit selbständigem Dampf oder elek- 
trischem Antrieb. Sie erfordert einen Mann zur Bedienung 
und zum Anhängen der Wagen an das Seil bis 150 m; 
bei grösseren Verhollängen wird ein zweiter Mann zum An- 
hängen der Wagen erforderlich. Die allgemeine Anordnung 
einer elektrischen Rangierwinde zeigt Fig. 18. Die Winde 


Fig. 18. Ranogierwinde der Rheiner Maschinenfabrik. 


der Dampflokomotive;, zur Führung genügt ein Mann. 
Beschädigungen am elektrischen Teil können unliebsame 
plötzliche Betriebsstörungen hervorrufen, wenn nicht Aus- 
hilfsteile in genügender Anzahl vorrätig gehalten werden. 

Die Bemessung der Maschinengrösse spielt | 
eine wichtige Rolle. Geschickte Verteilung der 
Tagesförderung auf einen längeren Zeitraum, gleich- 
bedeutend mit dem Streben nach ununterbrochener 
Förderung, d. h. Ausnutzung der Beiriebskraft 
ohne Pausen, die Linienführung in möglichster 
Annäherung an die Wagerechte erlauben die Ma- 
schinenkraft wirtschaftlich richtig zu bemessen, 
wobei die Rücksicht auf zu erwartende Leistungs- 
steigerung nicht vergessen werden darf. Wie 
häufig entwickelt sich ein Fabrikbetrieb in nicht 
erwarteter Weise und muss sich dann nach kur- 
zer Zeit mit unzureichenden Beförderungsmitteln 
behelfen, wenn bei der Anlage an unrichtiger Stelle 
gespart worden ist! 

Wo die Oertlichkeit zur Anlage zahlreicher 
Drehscheiben geführt hat oder mehrere getrennt 
liegende Gleisgruppen nur durch wenige Dreh- 
scheiben verbunden sind, ist der Betrieb mit Loko- 
motiven sehr erschwert, da es nicht immer tunlich 
sein wird, alle Gleisgruppen durch eine besondere 
Lokomotive zu bedienen. Bei einer teilweisen Be- 
dienung der Drehscheibengleise durch Maschinen- 
kraft können leicht Stockungen im Verkehr eintreten, 
zum wenigsten Förderpausen, welche die wirtschaftliche Aus- 
nützung der Maschinenkraft herabdrücken. Wo derartige 
Verhältnisse vorliegen oder der Lokomotivbetrieb noch 


Zustellungs - Oeleise. 
mn 


| ist auf einer Platte fertig zusammengebaut und braucht an 


Ort und Stelle nur auf das Grundgemauer aufgesetzt werden. 
Die Achse der Winde liegt parallel zum Gleis, so dass Wa- 
gen von beiden Seiten bequem angezogen werden können. 


| W - Winde 
U = Umienkrolle 


Fig. 19. Rangieren der Wagen zur Drehscheibe der Rheiner Maschinenfabrik. 


Durch Vermittlung von Umlenkrollen an passenden 


Stellen auf dem Bahngelände werden die Wagen von der 
Winde fortgezogen. Die Winde arbeitet mit Schwungrad, 
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welches 10 PS aufnehmen kann und diese im Augenblick | Gewöhnlich können etwa 4 bis 6 beladene 10 t-Wagen, 


des Anziehens abgibt. Die Fahrgeschwindigkeit der Wagen 


zugleich bewegt werden. 


Es ist bekannt, dass die Ran- 


beträgt 90 m i. d. Minute, ist aber beliebig veränderlich. | gierwinde unter Umständen auch zweckmässig mit dem 


W sw Winde. 
U = Umienkrolle. 


Fig. 20. Rangieren der Wagen von der Drehscheibe der Rheiner Maschinenfabrik. 


Triebwerk einer Schiebebühne zusammen ge- 
baut werden kann. Der Betrieb mittels Ran- 
gierwinde ist in Fig. 19 und 20 dargestellt 
und ohne weitere Erläuterung verständlich. Ein 
Vorteil der Rangierwinde liegt noch darin, dass 
die Gleise nicht mit Lokomotiven befahren wer- 
den, mithin der Oberbau entsprechend leichter 
und daher in den Anlage- und Unterhaltungs- 
kosten billiger gehalten werden kann. 

Der Antrieb für schiefe Ebenen (Brems- 
berge) wird durch Seiltrieb, Dampf oder Elek- 
trizität, je nach den gegebenen Verhältnissen 
bewirkt. 

Hängebahnen wurden anfangs durch ein 
endloses Seil, mit dem die Wagen zur För- 
derung zeitweis verbunden sind, betrieben. 
Der Uebergang zum Einzelantrieb der Wagen 

“ mittels Elektromotor hat sich längst vollzogen 
und dadurch eine grosse Beweglichkeit in der 
Linienführung herbeigeführt. Die Stromschal- 
tung für Fahren und Anhalten geschieht bei 
jedem Fahrzeug meist selbsttätig. 

l (Fortsetzung folgt.) 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 


(Fortsetzung von S. 38 d. Bd.) 


der Societé Anonyme John Cockerill 
in Seraing (Belgien). 


Die grosse belgische Maschinenhalle wurde durch 
drei Laufkrane von gleicher Tragfähigkeit bedient, deren 
einer (Fig. 20—22) aus den Werkstätten der alten und 
rühmlichst bekannten Firma Cockerill hervorgegangen ist. 
Er diente hauptsächlich zur Montage der grossen Aus- 
stellungsmaschinen dieser Firma. 


2. Laufkran 


Grösste Nutzlast 30 t. 
Spannweite . . . 2... 24,13 m. 
Höchste Hakenstellung über Flurhöhe 9,39 m. 
Geschwindigkeiten. 
Heben 13—30 t . v = 2,25 m/min. 
5 unter 13t. . . . v = 5,2 Ri 
Katzefahren v = 17,5 S 
 Kranfahren v = 40 p 


Das Krangerüst ist in Fachwerk nach demselben 
System wie der S/uckenholzsche Kran ausgeführt, nur 
dass hier die Feldweiten kleiner sind. 

Jeder Hauptträger besteht aus zwei Fachwerkträgern 
mit gemeinsamen Ober- und Untergurtblechen (Fig. 22). 

Die Laufstege sind mit gelochten Blechen abgedeckt 

und an den Aussenseiten durch Geländer geschützt. 

= Haupt- und Seitenträger sind oben und unten durch 
Diagonalverbände gegeneinander versteift. Die Höhe der 
Hauptträger beträgt in der Mitte 1814 mm, an den Enden 
710 mm. 

Ganze Länge des Gerüstes 24,56 m bei 3,4 m Breite. 

Die Radkästen bestehen aus genieteten Blechträgern 
von 500 mm Höhe und 4,336 m Länge. 

Der Radstand beträgt 3,4 m. 

Für die Fahrbewegung des Kranes ist ein Haupt- 

Dingiers polyt. Journal Bd. 821, Heft 5. 1906. 


strommotor von 27 PS normaler Leistung bei 600 Um- 
drehungen angeordnet, der in der Kranmitte unterhalb des 
einen Laufsteges in einem Blechkasten seinen Platz hat 
(Fig. 22). 

Auf der Motorwelle sind zwei Ritzel befestigt, die 
durch zwei voneinander getrennte Wellenstränge zwei Lauf- 
räder antreiben. 

Ebenfalls auf der Motorwelle sitzt eine elektromag- 
netische Bandbremse. 

Die Zaufkatze hat einen schmiedeeisernen Rahmen. 
Ihre Spurweite beträgt 1,5 m, ihr Radstand gleichfalls 1,5 m. 


Für die /ubwinde ist ebenfalls ein Hauptstrommotor vor- 
gesehen, der bei 600 Umdrehungen 27 PS leistet und mit- 
tels Schneckengetriebe und zweier Stirnradvorgelege zwei 
Seiltrommeln antreibt. Die Last hängt an sechs Seil- 
strängen. Wie aus Fig. 20 ersichtlich, verlässt der erste 
Strang die linke Trommel an der Vorderseite, geht über 
die erste lose Rolle in der Unterflasche nach der ersten 
festen Leitrolle am Gerüst, von dort über die zweite lose 
Rolle nach der zweiten festen und dann über die dritte 
lose Rolle nach der hinteren Seite der rechten Trommel. 
Das Seil wird demnach stets in demselben Sinne gebogen. 
Diese Anordnung bedingt jedoch, dass die Trommeln sich 
gegenläufig drehen. Zu diesem Zweck ist zwischen Vor- 
gelege- und Trommelwelle bei der linken Trommel noch 


ein Zwischenrad a eingeschaltet (s. Fig. 21). 


Das Seil ist ein verzinktes Stahldrahtseil von sehr 
grosser Biegsamkeit. 

Der Haken dreht sich auf Kugeln. 

Die Trommeln und festen Leitrollen laufen lose auf 
einer gemeinsamen im Rahmen gelagerten Achse. 

Da die Selbstregulierung des Motors nicht ausreicht, 
um kleinere Lasten mit angemessener Geschwindigkeit zu 
heben, so ist noch ein ausrückbares Vorgelege angeord- 
net worden. 
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Nach Fig. 21 sitzen lose auf der Schneckenradwelle 
zwei Stirnrāder und zwischen ihnen eine Zahnkupplungs- 
muffe, die durch Feder und Nut mit der Welle fest ver- 
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bunden, aber achsial verschiebbar ist. 
die Kupplung in Stirnrad 5 oder c gerückt wird, ist die 
Uebersetzung grösser oder kleiner. 


Je nachdem nun 


Das Einrücken geschieht mittels des Handhebels d 
(Fig. 20 und 22) vom Führerkorb aus. Die Katze muss 
also zu diesem Zweck stets nach dort fahren. 
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Fig. 20—22. Laufkatze zum 
30:t -'Laufkran von/'John 
Cockerill, 


Die Hubwinde besitzt zwei Bremsen; eine durch 
einen Elektromagneten betätigte Bandbremse auf der Mo- 
torwelle als Nachlaufbremse und eine Sperradbremse auf 
der Schneckenradwelle, die in Fig. 23 und 24 darge- 
stellt ist. 

Auf die Schneckenradwelle ist die Scheibe a aufgekeilt, 
die vier Klinken trägt. Die innen mit Sperrzāhnen, aus- 
sen mit Keilnuten versehene Scheibe b läuft lose auf der 
verlängerten Nabe von a. Um die Scheibe b legt sich 
ein Bremsband, das mit Gusseisenschuhen armiert ist. 

Beim Heben wird die Scheibe a von der Welle mit- 
genommen, während die Scheibe b durch das angezogene 
Bremsband festgehalten wird; die Klinken gleiten dabei 
über die Zähne weg. 

Halten der Last: Die Last sucht das Triebwerk und 
damit die Scheibe a rückwärts im Uhrzeigersinne zu dre- 
hen. Die Klinken greifen nun in die Zähne der Sperr- 
scheibe ein und stützen die Last an der festgezogenen 
| Scheibe b ab. 

Senken: Die Scheibe 5 wird durch das Anheben 
des Bremsgewichtes mehr oder weniger gelüftet und durch 
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die mit dem Triebwerk verbundene Scheibe a mitgenom- 
men. Gleichzeitig lüftet der Elektromagnet die andere 
Bandbremse auf der Motorwelle. 

Die Klinken sind um eine Viertel-Zahnteilung gegen- 
einander versetzt, so dass sich das Triebwerk nur um 
Ise Umdrehung der Bremswelle frei drehen kann. Dem 
würde unter Berücksichtigung der Uebersetzung ein freier 
Fall der Last von ungefähr 0,5 mm entsprechen; die Last 
ist mithin bei jeder Stellung unter der Gewalt der Bremse. 

Die Klinken werden durch Blattfedern in die Zähne 
‚gedrückt. Ein selbsttätiges Abheben der Klinken von 
den Zähnen beim Lastheben, um das klappernde Geräusch 
zu vermeiden, wie bei vielen deutschen Ausführungen, 
ist nicht vorhanden. Um dieses Klappern zu vermindern, 
sind die Gleitflächen der Klinken mit Leder belegt. 
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Fig. 28 u. 24. Sperradbremse zur 30 t- Lauf katze 
von John Cockerill. 


Das Anheben des Bremsgewichtes geschieht mittels 
eines Handgriffes vom Führerkorb aus. Ein dünnes 
Drahtseil ist längs des Kranes gespannt. Der Festpunkt 
befindet sich an dem dem Führerkorb gegenüber liegen- 
den Ende. Das Steuerseil geht von dort über Leitrollen 
an der Katze (Fig. 20—22) zum Bremsgewicht und ist 
dann unterhalb der Katze nach dem andern Kranende ge- 
führt, wo es über Leitrollen am Krangerüst zum Führer- 
korb geleitet ist, 

Die /ahrtriebwerk der Katze besitzt einen Haupt- 
strommotor, der bei 600 Umdrehungen 10 PS leistet. Er 
treibt mittels Schneckengetriebe und Stirnradvorgelege eine 
Laufradachse an. | 

Die Achsen sind fest; die Laufräder von 500 mm 
Durchmesser laufen lose auf ihnen. 

Eine Nachlaufbremse ist nicht vorhanden. 

Alle Zahnräder haben geschnittene Zähne; das Ma- 
terial ist teilweise Stahlguss. 

Die Laufräder sind aus Stahlguss hergestellt. 

Die elektrische Ausrüstung des Führerkorbes besteht 
aus drei Steuerwalzen, einem Schaltbrett mit Ausschalter, 
Sicherungen und Messinstrumenten. 
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Die Motoren sind für 500 Volt Spannung gewickelt. 
Sie können ohne Ueberschreiten der zulässigen Erwär- 
mung eine Stunde lang unter voller Belastung laufen. — 

Sperradbremsen findet man nicht oft bei elektrischen 
Laufkranen; werden sie aber dort verwandt, so werden 
sie in der Regel durch Elektromagnete betätigt. Wohl 
haben diese Bremsen gegenüber den gewöhnlichen Band- 
bremsen den Vorteil, dass der Bremsmagnet während des 
Hebens keinen Strom verbraucht; aber diesem Vorteil 
steht wieder der Nachteil des höheren Preises und wohl 
auch der geringeren Sicherheit gegenüber, indem das 
richtige Funktionieren von dem sicheren Eingriff der Klin- 
ken abhängt. Die Möglichkeit ist nicht ausgeschlossen, 
dass die Bremse hierin einmal versagt. 

Will man die Sperradbremse von Hand betätigen, so 
lässt sich dies bei Drehkranen 
leicht durch ein Gestänge be- 
werkstelligen. Bei Laufkranen 
mit festem Führerkorb setzen 
sich dieser Betätigung aber 
Schwierigkeiten entgegen, und 

- diese liegen hauptsächlich wie 
bei dem vorliegenden Kran in 
der Notwendigkeit langer 
Steuerzüge, die die exakte und 
feinfühlige Handhabung der 
Bremse unsicher machen. 

Das Steuerseil ist hier et- 
wa 30 m lang und läuft über 
acht Rollen. 

Wenngleich ein Belastungs- 
gewicht am Handgriff die Ei- 
genwiderstände der Rollen aus- 
gleicht und das Seil straff hält, 
so wird eine Feinfühligkeit in 
der Betätigung der Bremse 
kaum zu erreichen sein. Ein 
zu schroffes Anziehen und Lüf- 
ten wird ja durch eine Feder 

zwischen Bremshebel und 

Bremsgewicht zu verhüten ge- 
sucht; ob mit Erfolg, dürfte 
wohl zweifelhaft sein, zumal 
-das Bremsband durch die Ar- 
mierung mit Gusseisenklötzen 
sehr starr geworden ist. 

Ferner dürfte ein Tanzen 
des Bremshebels beim Fahren 

der Katze trotz der vorerwähnten Feder nicht zu vermei- 
den sein. Ausserdem sind die Handhabungen beim Senker 
für den Kranführer unbequem und auf die Dauer ermüdend. 
Mit der einen Hand betätigt er die Bremse, mit der an- 
deren den Schalter, indem er entweder dem Elektromag- 
neten zum Lüften der zweiten Bremse oder bei kleineren 
Lasten und leerem Haken dem Motor Strom geben muss. 
Während des Senkens ist demnach auch in letzterem Falle 
jede andere Kranbewegung ausgeschlossen. 

Meines Erachtens verdient die Art der Bremsung 
mittels Magneibremse und Ankerbremsschaltung, wie sie 
von deutschen Firmen angewandt wird, unbedingt den 
Vorzug. | 

Für einige besondere Fälle scheint mir eine Brems- 
methode vorteilhaft, die bei der Besprechung des Lauf- 
kranes der Firma Gustin erörtert werden soll. 

Im übrigen machte der Laufkran mit seinen sehr 
kräftigen Formen und bezüglich der sorgfältigen Herstel- 
lung aller seiner Teile einen recht guten Eindruck. — 

Ein zweiter Laufkran der Firma Cockerill lief in 
einer Nebenhalle. Ueber ihn mögen folgende Angaben 
gemacht sein. Ä 
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Tragfähigkeit 10 t 
Spannweite . 14,23 m. 
Geschwindigkeiten. 
Heben v = 11 m/min. 
Katzefahren Wes CR 5 


Das Krangerüst zeigte nichts Bemerkenswertes; es 
war nicht besonders für die Ausstellung konstruiert, son- 
dern man hatte ein vorhandenes für diesen Zweck um- 
gebaut. 

Der Rahmen der Katze besteht aus einem Rippen- 
gusskörper mit angegossenen Lagern. 

Der Radstand beträgt 1,25 m, die Spurweite 1,2 m. 
Der höchste Punkt der Katze liegt etwa 1,08 m über 
Schienenoberkante. 

Die Hubwinde besitzt einen Hauptstrommotor von 
27 PS normaler Leistung bei 680 Umdrehungen. 

Die Uebersetzung der Trommel geschieht durch drei 
Stirnradvorgelegen. 

Die Last hängt an vier Seilsträngen, wovon zwei auf 
die Trommel laufen. 


Rädertabelle der Hubwinde. 


Vorgelege an ung u 
n mm n mm 
eses | W | er | a ug | e 
is. Taa Se i 60 ap 
ames | 
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Hett 5. 


Trommeldurchmesser 500 mm. 


Hubgeschwindigkeit: 
24 15 15 5 
v= 0,5. 755: au Ae, z 680= 11m. 


Die Bremsanordnung ist dieselbe wie bei dem 30 t- 
Kran derselben Firma. 


Für die Fahrbewegung der Laufkatze ist ein Motor 
angeordnet, der bei 850 Umdrehungen 6 PS leistet, und 
der mittels dreier Stirnradvorgelege eine Laufradachse 
antreibt. 


Rädertabelle der Fahrbewegung. 


| Teilkreis- | "Zahn: 


Vorgelege | E lung Zähnezahl| durchm. | breite 
| in mm | in mm 
Trieb | | 21 110,25 
erstes Rad | 525 x 66 | 346.50 50 
b Trieb | | 15 90 
zweites Rad 6r | 60 360 50 
DER 
drittes 3 CHE Es 120 | mg 
I 
Laufraddurchmesser 400 mm. 
Fahrgeschwindigkeit: 
21 15 12 
ER AE Greg ‚850 w 25m. 


(Fortsetzung folgt). 
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Der Wasserrohrkessel als Kessel für hohe Beanspruchung. 


Von Jens Rude, Ingenieur, Chemnitz. 


Seit der endgültigen Einführung der Dampfüberhitzung 
hat sich in der Stellung des Wasserrohrkessels zu den an- 
deren Kesseln eine wesentliche Veränderung vollzogen, die 
noch nicht als vollständig abgeschlossen gelten kann. Es 
ist deshalb von Interesse, den Wasserrohrkessel unter diesen 
neuen Verhältnissen einer näheren Prüfung zu unterziehen. 

Vorausgeschickt mag werden, dass nicht beabsichtigt 
ist, im Nachstehendem, auf die dem Wasserrohrkessel 
nachgesagten und wohlbekannten Vorzüge oder Mängel 
gegenüber anderen Kessclkonstruktionen, oder auf Aus- 
führungsformen im einzeln einzugehen. Hierüber wurde 
schon so viel geschrieben, dass jeder, der es gewollt, Ge- 
legenheit gehabt hat, sich sein Urteil zu bilden. Beab- 
sichtigt wird vielmehr, die Wasserrohrkessel heutiger Aus- 
führung in Verbindung mit Dampfüberhitzern allgemein 
kritisch zu behandeln, auf prinzipielle Fehler des Systems 
zu verweisen und ferner mit besonderer Berücksichtigung 
des Wasserumlaufes zu erörtern, inwieweit der Wasser- 
rohrkessel in seiner jetzt üblichen Bauweise hinsichtlich 
einer Steigerung der qualitativen Leistung noch weiter 
entwickelungsfähig ist oder nicht. Die Heizkanal- und 
Feuerungsanlage wird dabei nicht berührt werden. 

Von den beiden Gruppen, in die man die Wasser- 
rohrkessel gewöhnlich einzuteilen pflegt, in Kessel mit 
geraden und solche mit krummen Rohren, sollen nur die 
ersteren in den Kreis der Erörterung gezogen werden, da 
bei Landbetrieben bisher diese allein Verwendung gefun- 
den haben. 

Wie vorhin schon angedeutet, ist durch die Verwen- 
dung der Dampfüberhitzung in die Verhältnisse des Wasser- 


rohrkessels gegen früher eine Veränderung eingetreten, die 
noch nicht abgeschlossen ist, so dass der Wasserrohr- 
kessel sich zur Zeit in einem Uebergangsstadium befindet. 
Die niedrigen, für diesen Kessel früher allgemein gebräuch- 
lichen Beanspruchungen der Heizfläche weichen allmählich 
den höheren, die mit Hilfe der Dampfüberhitzung erst 
möglich geworden sind. Der Anlass zu diesem Bestreben, 
die Heizflächenbeanspruchung zu steigern, ist in dem all- 
gemeinen Fortschritt des Maschinenbaues begründet, rührt 
aber zum guten Teil wohl auch von den Anregungen her. 
die dem Landkesselbau seitens des Schiffskesselbaues in 
den letzten Jahren zu Teil geworden sind. Bekanntlich 
sind seit längerer Zeit in modernen Schiffsbetrieben Kessel 
mit weit höheren Beanspruchungen, als in Landbetrieben 
üblich, mit gutem Erfolg in Verwendung. 

Es bietet sich deshalb in dem Zweige des Maschinen- 
baues, der die Herstellung von Wasserrohrkesseln umfasst, 
zur Zeit ein recht interessantes Bild, in dem die Gegen- 
sätze nicht fehlen. Während nämlich einerseits die fort- 
geschrittneren Firmen für ihre Wasserrohrkessel Dampf- 
leistungen von 30 bis 35 kg für das qm Heizfläche bei 
noch verhältnismässig guter Ausnutzung der Kohlenwärme 
garantieren, finden sich andererseits Firmen, die für ihre 
Wasserrohrkessel nach wie vor nur 16 bis 18 kg Dampf 
für das qm als Höchstleistung angeben. 

Diese Unstimmigkeit in der Bewertung der Leistungs- 
fähigkeit der Wasserrohrkessel rührt aus der Zeit her, als 
es noch keine Ueberhitzer gab. 

Die alten Wasserrohrkessel ohne Ueberhitzer hatten 
bekanntlich unter dem Uebelstand zu leiden, der beson- 
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ders bei höheren Beanspruchungen in die Erscheinung 
trat, dass während des Betriebes bei der Dampfentnahme 
sehr leicht Wasser mitgerissen wurde. Die damaligen 
Wasserrohrkessel standen eben in dem Rufe, nassen Dampf 
zu liefern. Um diesen Mangel nun weniger fühlbar wer- 
den zu lassen, wurden die Wasserrohrkessel einerseits mit 
sehr kleinen Beanspruchungen betrieben, was natürlich 
die Anlagen verteuerte, und z. B. darin einen äusseren 
Ausdruck fand, dass bei gleichen Leistungen die Wasser- 
rohrkessel etwa 30 v. H. grössere Heizfläche erhielten 
als etwa die Flammrohrkessel. Anderseits suchten ein- 
zelne Konstrukteure durch Einbau besonderer Einrichtun- 
gen in den Kessel den Dampf von dem umlaufenden Was- 
ser möglichst rasch und vollkommen zu befreien. Diese 
letztere Bestrebung führte unter anderem zu Konstruktio- 
nen, bei denen die Trennung des Dampfes und des Was- 
sers schon in der vorderen Wasserkammer stattfinden 
sollte. Abgesehen davon, ob der Zweck erreicht wurde 
oder nicht, so kann diesen Konstruktionen der Vorwurf 
nicht erspart bleiben, dass sie den Wasserumlauf des Kes- 
sels beeinträchtigten. Als die Beanspruchungen der Heiz- 
fläche noch überall klein waren, trat dieser Nachteil nicht 
so sehr hervor; heute aber, wo die Wasserrohrkessel mit 
Hilfe des Ueberhitzers, in dem der feuchte Dampf erst 
getrocknet und dann überhitzt wird, im Begriff stehen, 
das, wozu sie sich mehr als andere Kessel eignen, Kessel 
für mittelhohe Beanspruchungen, zu werden, bildet dieser 
Nachteil die Ursache, weshalb unter den Wasserrohrkes- 
seln noch einige sind, die mit oder ohne Ueberhitzer 
fortgesetzt nur niedrig beansprucht werden können. 

Es wurde vorhin eine der wichtigsten Fragen im 
Kapitel von modernen Wasserrohrkesseln, der Wasserum- 
lauf, berührt. 

Die Wasserbewegungsfrage ist für alle Kessel von 
grosser Bedeutung, besonders aber für den Wasserrohr- 
kessel. Man kann, ohne zu übertreiben, von dem Was- 
serrohrkessel behaupten, dass seine Güte mit der Voll- 
kommenheit seines Wasserumlaufes steht und fällt. Jener 
Wasserrohrkessel ist der beste, in dem die Wasserbewe- 
gung sich am vollkommensten entfalten kann. Denn nur 
durch einen guten und gleichmässigen Wasserumlauf in 
allen Rohren ist es möglich, die Betriebssicherheit bei 
hoher Beanspruchung noch aufrecht zu erhalten, und nur 
durch einen kräftigen Wasserumlauf wird dem sonst un- 
vermeidlichen, starken Abfall im Nutzeffekt bei zunehmen- 
der Heizflächenbeanspruchung vorgebeugt. 

An anderer Stelle!) schon hat der Verfasser Gelegen- 
heit gehabt, auf diesen Einfluss des Wasserumlaufes auf 
den Kesselwirkungsgrad hinzuweisen. An Hand von Ver- 
suchen an Dampfkesseln verschiedener Systeme wurde 
hier gezeigt, dass in der zeichnerischen Darstellung bei 
niedrigen und hohen Beanspruchungen die Kurve für den 
Nutzeffekt bei solchen Kesseln den am wenigsten geneig- 
ten Verlauf nahm, deren Wasserumlauf am vollkommen- 
sten ausgebildet war, während umgekehrt bei mangelhaf- 
tem Umlauf die Kurve verhältnismässig rasch abfiel. Man 
erkennt hieraus, von welcher Bedeutung der Wasserumlauf 
für die Wasserrohrkessel ist. 

Unter diesen Umständen ist es von Interesse und 
hat seine Berechtigung, die Aussichten der Wasserrohr- 
kessel als Kessel für hohe Beanspruchung mit Rücksicht 
auf den Wasserumlauf näher zu prüfen. 


Es ist bekannt, dass bei Dampfkesseln mit zunehmen- 
der Heizflächenbeanspruchung sich gleichzeitig eine Ver- 
grösserung des Wärmedurchgangskoeffizienten einstellt. 
Man war früher zu der Annahme geneigt, dies als die 


1) Vergl. des Verfassers Aufsatz in der „Zeitschrift für 
Dampfkessel und Maschinenbetrieb“, Heft 12, 14 und 15: „Der 
Wasserumlauf in Dampfkesseln und seine Bedeutung.“ 
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Folge von einer Erhöhung der Rauchgastemperaturen bei 
den höheren Anstrengungsgraden anzusehen. Später hat 
sich diese Vermutung als nicht völlig zutreffend erwiesen, 
indem zahlreiche Messungen der Rauchgastemperaturen 
am Anfang und am Ende der Heizfläche bei Dampikessel- 
versuchen übereinstimmend ergeben haben, dass diese 
Temperaturen bei den verschiedenen Beanspruchungen so 
wenig voneinander abweichen, dass die Unterschiede nicht 
genügen, um die Veränderung im Werte des Wärme- 
durchgangskoeffizienten zu erklären. Es blieb also nichts 
übrig, als eine andere Erklärung zu suchen. Als solche 
sind dann die Bewegungszustände auf beiden Seiten der 
Heizfläche anerkannt worden. Wahrscheinlich liegen da- 
bei die Verhältnisse hier so, dass bei zunehmender Be- 
anspruchung die grösseren Rauchgasmengen zunächst eine 
geringe Erhöhung der Temperaturen längs der Heizfläche 
bewirken, was eine Vermehrung des Wärmedurchganges 
zur Folge hat. Letzteres verursacht wieder eine lebhaf- 
tere Verdampfung bezw. eine kräftigere Wasserbewegung 
im Kessel. Dadurch wird der Wärmeübergang von Heiz- 


fläche auf das Wasser beschleunigt und folglich auch von 


den Rauchgasen auf die Heizfläche, so dass auf diese 
Weise ein weiteres Anwachsen der Rauchgastemperatur 
hintan gehalten wird. Das Ganze gestaltet sich daher, 
wie so oft bei technischen Problemen, als ein fortwähren- 
der Wechsel zwischen Ursache und Wirkung in den Vor- 
gängen auf beiden Seiten der Heizfläche, bis zuletzt mit 
dem Beharrungszustand sich stabile Verhältnisse einstellen. 
Aus dem Vorstehenden und besonders aus dem, was 
über den Einfluss der Wasserbewegung auf den Nutzeffekt 
ausgeführt wurde, kann man den Schluss ziehen, dass es 
hinsichtlich des Wärmedurchganges für einen Dampfkessel 
der ideale Zustand sein müsste, wenn sein Wasserumlauf 
sich so ausbilden liesse, dass dessen Stärke sich annähernd 
proportional mit der Beanspruchung des Kessels verhält. 
Das Verhältnis zwischen der vorüberströmenden Rauch- 
gasmenge auf der einen Seite und der umlaufenden Was- 
sermenge auf der anderen Seite der Kesselheizfläche würde 
unter diesen Umständen bei allen Anstrengungsgraden 
gleich sein. Man würde mit anderen Worten dadurch 
für den Kessel auf beiden Seiten der Heizfläche denselben 
Zustand erhalten, wie bei einem Dampfüberhitzer, an des- 
sen Heizfläche sämtliche Heizgase vorüberströmen. Es 
herrscht bekanntlich hier zwischen Dampfmenge einerseits 
und Rauchgasmenge anderseits annähernde Proportionali- 
tät. Es ist, nebenher gesagt, wegen des genannten Um- 
standes sehr wahrscheinlich, dass der Nutzeffekt, d. h. 
das Verhältnis zwischen aufgenommener und zugeführter 
Wärmemenge, für einen solchen, in die Kesselzüge ein- 
gebauten Ueberhitzer bei kleinen und grossen Dampf- 
leistungen ziemlich gleichbleibend ist. Diese Auffassung 
kann belegt werden mit dem Hinweis auf das Verhalten 
des Ueberhitzungsgrades bei wechselnden Heizflächenbe- 
anspruchungen. Dass dabei der Ueberhitzungsgrad bei 
den grösseren Beanspruchungen in der Regel sogar ein 
wenig höher ist, als bei den niedrigeren, erklärt sich, da 
auch hier die Rauchgastemperaturen am Anfang und Ende 
der Ueberhitzerheizfläche bei wechselnden Beanspruchun- 
gen gewöhnlich nur unwesentlich verschieden sind, daraus, 
dass infolge der Abnahme des Kesselwirkungsgrades bei 
zunehmender Beanspruchung das Verhältnis zwischen 
Rauchgasmenge und Dampfmenge etwas grösser wird. 
Die vorhin ausgesprochene Ansicht, dass es für einen 
Dampfkessel als ideal zu bezeichnen ist, wenn sich die 
Stärke des Wasserumlaufes proportional mit der Beanspruch- 
ung verhält, findet bis zum gewissen Grade ihre Bestäti- 
gung durch einige Versuche?) des englischen Physikers 
Halliday über den Einfluss der Wasserbewegung auf den 


2) „Engineer“ 1899, Bd. 2, S, 20. 
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Wärmeübergang. Halliday stellte einerseits fest, dass es 
für durch ein Rohr fliessendes Wasser bei gleichmässig 
abgegebener Wärmemenge eine gewisse Geschwindigkeit 
gibt, bei welcher es das Maximum an Wärme für die Zeit- 
und Volumeneinheit aufnimmt. Sowohl bei kleineren als 
grösseren Werten der Geschwindigkeit wird das Wasser 
stets weniger Wärme aufnehmen. Das bemerkenswerteste 
Ergebnis dieser Versuche bildet aber die Feststellung, dass 
die für die Wärmeübertragung jeweilig günstigste Wasser- 
geschwindigkeit mit der von der Wärmequelle abgegebenen 
Wärmemenge stets wechselte, und zwar in der Weise, dass 
bei einer Erhöhung der letzteren, z. B. auf die doppelte 
Menge, die günstigste Geschwindigkeit sich ebenfalls an- 
genähert verdoppelte und gleichzeitig das Wasser gegen 
früher fast die doppelte Wärmemenge aufnahm. Man er- 
kennt, dass demnach die günstigste Geschwindigkeit des 
Wassers annähernd in geradem Verhältnis zu der abge- 
gebenen Wärmemenge, bezw. Beanspruchung, steht. 

Unter der Voraussetzung nun, dass die gleiche Ge- 
setzmässigkeit auch für andere Geschwindigkeiten als die 
günstigste gilt, so bedeutet das letztere Ergebnis der an- 
geführten Versuche auf die Verhältnisse der Dampfkessel 
angewendet, dass der Nutzeffekt eines Kessels sich bei 
den verschiedenen Anstrengungsgraden gleich bleiben 
würde, wenn zwischen der Umlaufstärke des Wassers 
und der Grösse der Kesselbeanspruchung Proportionalität 
herrschte. Voraussetzung ist natürlich dabei, dass die Ver- 
brennung bei hoher und niedriger Beanspruchung in 
gleicher Vollkommenheit erfolge, und dass auch die Ver 
hältnisse sonst die gleichen sind. 

Es liegt hier nahe, die interessanten Ergebnisse, zu 
denen man bei den erwähnten Versuchen mit dem Ein- 
fluss der Bewegung des Wassers gelangte, auch auf die 
Bewegungsverhältnisse des Dampfes im Ueberhitzer an- 
zuwenden. Bekanntlich ist man keineswegs im klaren, 
ob und inwieweit eine Gesetzmässigkeit zwischen Dampf- 
geschwindigkeit und Wärmeübertragung beim Dampfüber- 
hitzer vorhanden ist. Während die einen zu der Ansicht 
neigen, dass der Einfluss der Geschwindigkeit als nur 
gering einzuschätzen ist, sind andere und zwar wohl die 
Mehrzahl der entgegengesetzten Meinung. Diese Meinungs- 
verschiedenheit erklärt sich aus dem scheinbar gesetzlosen 
Verhalten der Dampfgeschwindigkeit zur übertragenen 
Wärmemenge, zu welchem man bei Versuchen mit ver- 
schiedenen Dampfgeschwindigkeiten gekommen ist. Es 
liegt nahe, anzunehmen, dass für die Bewegung von an- 
deren Flüssigkeiten als Wasser, also z. B. von Dampf 
und Gas in bezug auf die Wärmeübertragung ähnliche 
Beziehungen gelten wie für Wasser, und dass in diesem 
Lichte betrachtet, die jetzt herrschende Unklarheit sich 
möglicherweise beheben lässt. Es müsste demnach auch 
für Dampf bei gegebenen Wärmeverhältnissen eine Ge- 
schwindigkeit geben, bei welcher das Maximum an Wärme 
übertragen wird: bei kleineren sowohl als bei grösseren 
Geschwindigkeiten geht stets weniger Wärme über. Der 
Wert dieser günstigsten Geschwindigkeit ist nach dem 
Vorstehenden von der Temperaturzone abhängig, in wel- 
cher sich der Ueberhitzer befindet, und wechselt ferner 
mit der Beanspruchung, d. h. mit dem vorüberziehenden 
Rauchgasgewicht. 

Wie verhält es sich nun mit dem Wasserumlauf der 
Wasserrohrkessel? Der Wasserumlauf kommt hier im 
wesentlichen durch den Umstand zu Wege, dass an zwei 
Stellen im Kesselinnern, in den beiden Wasserkammern 
nämlich, während des Betriebes ein Unterschied an hy- 
drostatischem Druck entsteht. Von diesem Druckunter- 
schied darf man annehmen, dass er in geradem Verhältnis 
zu der Heizflächenbeanspruchung steht. Da nun die Um- 
laufgeschwindigkeit mit der Quadratwurzel dieses hydro- 
statischen Druckunterschiedes zunimmt, so ergibt sich 
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schon hieraus, dass selbst, wenn die Widerstände ver- 
nachlässigt werden, bei Wasserrohrkesseln — andere Kessel 
kommen noch weniger in Betracht — an die Erlangung 
der vorerwähnten Beziehung, dass Proportionalität zwischen 
der umlaufenden Wassermenge auf der einen und der vor- 
beiziehenden Gasmenge auf der anderen Seite der Heiz- 
flächenwand bestehe, nicht zu denken ist; wenigstens nicht 
ohne äussere Hilfsmittel. Im günstigsten Falle würde z. B. 
bei einer Vervierfachung der Beanspruchung die Umlauf- 
geschwindigkeit sich verdoppeln. 

In Wirklichkeit sind die Strömungsverhältnisse in den 
Rohren wegen der Widerstände noch erheblich schlechter 
als dem hydraulischen Druckunterschied entsprechend. 

Besonders in den oberen Rohrreihen eines Wasser- 
rohrkessels, wo an sich die Druckunterschiede klein sind, 
erleidet die Geschwindigkeit einen sehr starken Abfall. 
Ja es kann hier zuweilen vorkommen, namentlich bei 
höheren Beanspruchungen, dass das Wasser durch die 
oberste Rohrreihe aus der vorderen Wasserkammer in die 
hintere zurückfliesst statt umgekehrt. Es ist selbstver- 
ständlich, dass diese Erscheinung den gesamten Wasserum- 
lauf nur ungünstig beeinflussen kann. Eine eigentliche 
Wasserströmung ist tatsächlich nur in den untersten Rohr- 
reihen, wo auch in der Hauptsache die Dampferzeugung 
vor sich geht, vorhanden. 

Hierzu kommt noch ein anderer Mangel. Wegen der 
verhältnismässig engen \Verbindungsstutzen zwischen den 
Wasserkammern und dem Oberkessel ist die Verteilung 
des umlaufenden Wassers auf die einzelnen Rohre einer 
Horizontalreihe keine gleichmässige. 

Diese enge Verbindung hat nämlich zur Folge, dass 
die in der Mitte liegenden Rohre einen kräftigeren Wasser- 
zufluss erhalten, als die mehr seitwärts liegenden.°) 

Für die Entfaltung eines gleichmässigen Umlaufes 
ist es daher als eine bedeutsame Verbesserung zu be- 
trachten, wenn, wie bei einer bekannten Bauart, die Was- 
serrohre in vertikalen Sektionen unterteilt sind, von denen 
jede einzelne ihre besondere EE mit dem Ober- 
kessel besitzt. 

Man begegnet in der Praxis zuweilen der Ansicht. 
dass ein zu starker Wasserumlauf in den Kesseln uner- 
wünscht, ja schädlich sei, weil dadurch Verunreinigungen 
des Kesselwassers leicht mitgerissen werden und sich in 
den Ueberhitzerrohren absetzen. Dies kann allerdings 
eine Folge des starken Umlaufes sein, die sich aber wohl 
vermeiden lässt. Man kann z. B. Vorkehrungen zur gu- 
ten Führung des Wasserstromes treffen, so dass die Was- 
serbewegung stets einen ruhigen Verlauf nimmt und das 
befürchtete Wasserwerfen vermieden wird. Auf die Weise 
wird vom Dampf, selbst bei hoher Beanspruchung, weder 
Wasser in nennenswerter Menge, noch werden verunrei- 
nigende Bestandteile mitgerissen. Es braucht diesbezüg- 
lich nur auf die Schiffswasserrohrkessel hingewiesen zu 
werden, welche, ohne Ueberhitzer zu haben, bei weit hö- 
heren Anstrengungsgraden als in Landbetrieben üblich, 
noch trocknen Dampf liefern müssen. Der Wasserumlauf 
ist für den Wasserrohrkessel von solcher Bedeutung, dass 
es fast widersinnig erscheint, der freien Entfaltung des- 
selben Hindernisse in den Weg zu stellen. 

Wollte man zum Schluss aus dem Vorstehenden auf 
die Tauglichkeit des Wasserrohrkessels mit schrägliegen- 
den, geraden Rohren als Kessel für hohe Beanspruchung 
schliessen, so lässt sich nicht in Abrede stellen, dass die 
heute gebräuchlichen Ausführungsformen dieses Kessels 
gewisse Eigenschaften besitzen, welche den Kessel für den 


3) Eine Ausnahme hiervon bilden diejenigen Wasserrohr- 
kessel, bei denen der Oberkessel quer zur Rohrrichtung in seiner 
ganzen Länge auf die eine Wasserkammer gesetzt ist. Ein be- 
kannter Kessel dieser Bauart ist unter anderen der Schiffskessel 
von Dürr. 
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genannten Zweck wenig geeignet machen und über die 
auch der Ueberhitzer nicht hinwegzuhelfen vermag. Aller- 
dings ist es, wie schon hervorgehoben, dank dem Ueber- 
hitzer, möglich geworden, die Beanspruchung der Wasser- 
rohrkessel gegen früher erheblich zu steigern. Durch den 
Umstand aber, dass die Verdampfung so sehr auf die un- 
terste Rohrreihe konzentriert ist, wird verhältnismässig 
bald, etwa bei 35 kg, eine Grenze für die mittlere Ver- 
dampfung für den qm Heizfläche erreicht, bei der eine 
weitere Steigerung für die Sicherheit des Betriebes ge- 
fährlich werden kann. Dabei wird diese Beanspruchung 
nur von den besten Wasserrohrkesseln erreicht, in denen 
der Wasserumlauf sich frei und ungehemmt entwickeln 
kann. 


wird in der untersten, dem Feuer zugekehrten Röhrreihe 
die Verdampfung so heftig, dass der Wasserzufluss nicht 
rasch genug zu erfolgen vermag, um die Rohre genügend 
wirksam zu kühlen. 

Eine deutliche Sprache, um die ungleichmässige Be- 
teiligung der verschiedenen Rohrreihen an der Leistung 
des Kessels zu beleuchten, führen folgende Zahlen. Durch 
Versuche ist festgestellt worden, dass die unterste Rohr- 
reihe an der gesamten Dampferzeugung in normalem Be- 
trieb mit über 60 v. H. teilnimmt; die oberste Rohrreihe 
dagegen mit nur etwa 0,5 v. H. Dabei besitzen beide 
Rohrreihen die gleiche Heizfläche oder jede etwa 10 v. H. 
von der ganzen Kesselheizfläche. 

Um diese Misstände, die den Wert des Wasserrohr- 
kessels ohne Frage herabsetzen, zu beseitigen, müsste man 
zur Entlastung der untersten Rohrreihen die darüber lie- 
genden Rohre in höherem Masse zur Beteiligung an der 
Dampferzeugung heranzuziehen suchen. Es ist möglich, 
dass dies sich erreichen lässt einerseits durch zweckmässige 
Anlage und Anordnung von Feuerung und Rauchgas- 
führung und andererseits durch verbesserten Wasserumlauf 
in den oberen Rohren. 

Dort, wo der Wasserrohrkessel mit geraden, schräg- 
liegenden Rohren in Schiffsbetrieben bisher verwendet 
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wurde, haben die Erbauer zur Erlangung von höheren 
Beanspruchungen bezw. um die nachteilige Wirkung der 
geschilderten Misstände zu vermeiden, mit Erfolg den Weg 
eingeschlagen, dass sie einerseits die Wasserrohre erheb- 
lich kürzer machten als sonst üblich) und anderseits die 
dem Feuer zugekehrten, untersten Rohre mit grösseren 
Durchmesser versahen. | 


Die vorstehende Erörterung der Mängel des Wasser. 
rohrkessels darf nicht zu der Auffassung verleiten, als sei 
nach der Ansicht des Verfassers der Wasserrohrkessel ein 
minderwertiger Dampferzeuger. Trotz seiner Mängel ist 
der gute Wasserrohrkessel hinsichtlich Leistungsfähigkeit 
allen anderen Dampfkesselsystemen überlegen und im übri- 
gen zum mindesten gleichwertig. 


Man wird der Forderung nach noch höheren Bean- 
spruchungen vielleicht entgegenhalten, dass ein Bedürfnis 
nach höheren quantitativen Kesselleistungen als die der 
guten Wasserrohrkessel von bekannter Bauart nicht vor- 
handen ist, und dass ausserdem die Befeuerung solcher 
Kessel Schwierigkeiten verursachen dürfte. Abgesehen 
von den aussergewöhnlichen Verhältnissen der Schiffsbe- 
triebe, ist auf diesen Einwand zu erwidern, dass ein sol- 
ches Bedürfnis, wenn auch nicht allgemein, so doch in 
manchen Fällen sich mit Wahrscheinlichkeit einstellen 
würde, wenn es dem Kesselbau gelingen sollte, einen 
Dampferzeuger herzustellen, welcher bei gleicher Betriebs- 
sicherheit und gleichem Nutzeffekt für dieselbe Dampf- 
leistung weniger Platz bedarf als die bestehenden Kessel. 
Was die Befeuerung eines derartigen Kessels betrifft, so 
steht für den Fall, dass der natürliche Schornsteinzug 
nicht mehr ausreicht, der Weg offen, durch Anwendung 
künstlichen Zuges die Leistungsfähigkeit des Rostes zu 
steigern. 


4) In England und Amerika soll es eine durch die Erfah- 
rung gewonnene Regel geben, wonach die Rohre eines Wasser- 
rohrkessels nur dann den höchsten Beanspruchungen auf die 
Dauer standhalten, wenn ihre Länge das vierundzwanzigfache der 
Durchmesser nicht überschreitet. 


Kleinere Mitteilungen. 


Denny & Johnson’s Torsionsmesser. 
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Bei der grossen Bedeutung, die in der letzten Zeit die Tur- 
binen auch für den Antrieb von Schiffen erlangt haben, hat eine 
neue, von Kelvin & James White, Lim., Glasgow ausgeführte Kon- 
struktion eines Torsionsmessers 
grosses Interesse. Fig. 1 zeigt 
nach Engineering die schema- 
tische Anordnung des Apparates. 
Auf der Welle, deren Torsion 
gemessen werden soll, sind in 
bestimmtem Abstand zwei leichte 
Bronzeräder a und b befestigt. 
Auf jedem Rad ist ein permanen- 
ter Magnet i, dessen vorstehen- 
des Polstück V-förmig ausgebil- 
det ist, befestigt. Unterhalb der 
Magnete, konzentrisch zu der 
Welle, sind zwei Induktoren c 
und d angebracht. Diese beste- 
hen aus einem quadrantförmigen 
weichen Eisenstück auf einer 
Bronzegrundplatte mit Schrauben 
zum Einstellen. JedesEisenstück 
trägt eine Anzahl in demselben 
Sinne, aber getrennt von einander gewickelter isolierter Drahtwin- 
dungen. Ausserdem gehört zu dem Apparate noch ein Messkasten. 


Auf der Platte desselben sind zwei Reihen von Kontaktknöpfen mit 
je einer Skala, e und f montiert. Mit den Kontakten der Reihe e 
ist je ein Ende der Windungen auf dem Induktor c, mit denen der 
Reihe f je eines der Windungen des Induktors d durch einen 
besonderen Draht verbunden, während die anderen Enden alle 
durch einen gemeinsamen Draht mit dem auf den Knöpfen glei- 
tenden Kondaktarm in Verbindung sind. Die betreffenden Drähte 
sind zu je einem mehradrigen Kabel vereinigt. Durch Stellung 
des Kontaktarmes auf den entsprechenden Knopf kann also jede 
Windung auf den Induktoren geschlossen werden. In jeden der 
beiden so entstehenden Stromkreise ist ein veränderlicher Wider- 
stand g und A, um die Stromstärke regulieren zu können, und 
eine der Differentialwicklungen eines Telephonempfängers E ein- 
geschaltet. Das Telephon wird also keinen Ton geben, wenn 
der in den geschlossenen Windungen der beiden Induktoren c 
und d induzierte Strom gleich stark ist. Die Skala e ist in sechs 
Teile, die Skala f in vierzehn Teile geteilt und mit der gleichen 
Anzahl Kontaktknöpfe versehen. 


Das Rad an der Turbinenseite der zu untersuchenden Welle, 
z. B. also a, wird so befestigt, dass sein Magnet genau der im 
Umlaufsinne ersten Spule des Induktors c gegenübersteht. Der 
Magnet des anderen Rades, b, muss dann der letzten Spule des 
Induktors d gegenüber sein. Wenn nun die Welle läuft, ohne 
Kraft zu übertragen, und die Kontakte von e und f die Stromkreise 
der beiden Windungen o schliessen, werden die Ströme in dem- 
selben Augenblick induziert und durch Regulierung derselben 
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mittels der Widerstände g und A gleich stark gemacht. Man 
hört also keinen Ton im Telephon. Sobald die Welle Kraft über- 
trägt, wird sie eine Verdrehung erleiden und infolgedessen wird 
der Magnet an a, an der Turbinenseite die Spule o früher passieren 
als der Magnet an b, so dass die beiden Stöme sich in ihrer Wir- 
kung auf das Telephon nicht mehr aufheben. Der Kontakt von f wird 
dann so lange verstellt, bis das Telephon den leisesten Ton gibt. 
An der Skala kann man nun den Verdrehungswinkel der Welle 
zwischen den Rädern a und b ablesen, denn der Kontaktarm 
steht jetzt auf dem Knopf der Spule, die der Magnet an b in dem- 
selben Augenblick passiert, wie der Magnet an a die Windung o. 
Sollte die Verdrehung zu gross sein, um auf der Skala f ge- 
messen werden zu können, so verstelli man auch noch den 
Hebel von e, und die Verdrehung entspricht dann der Summe 
der beiden Ablesungen auf e und f. 

Das Instrument wurde deshalb konstruiert, weil man Dampf- 
turbinen nicht indizieren kann und um aus der Verdrehung der 
Welle die übertragene Kraft zu ermitteln. Die Firma hat es be- 
reits auf zehn Dampfern angewendet und sehr gute Resultate 
damit erzielt. Die durchschnittliche Genauigkeit der Ablesungen 
betrug 99 v. H. Die Versuchseinrichtung ist dabei so getroffen, 
dass der Messkasten in einem vor Lärm geschützten besonderen 
Raum aufgestellt wird, in dem sich gleichzeitig auch noch Re- 
gistrierapparate zur Aufzeichnung der Umdrehungen der Turbinen, 
der Zeitabstände innerhalb deren eine Meile zurückgelegt wird, 
und der halben Sekunden befinden. Der Beobachter ist also im- 
stande ohne weitere Mitteilungen von aussen die Messresultate 
in Bezug auf Geschwindigkeit und Kraftverbrauch zusammenzu- 
stellen. 


Bücherschau. 


— 
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Bei einer zweiter Ausführungsform haben die Indutkoren c und 
d einen dünnen Eisenkern, der wieder mit isoliertem Draht um- 
wickelt ist. Der Induktor für a steht fest, während Induktor für b 
auf einem Schlitten durch Drehung einer Kurbel verschoben werden 
kann. Der Induktor an b wird wieder mittelst Telephon eingestellt, 
Diese Form ist hauptsächlich für geringe Umdrehungszahlen, 
also für hin- und hergehende Maschinen bestimmt. Da nun die 
Geschwindigkeit der letzteren innerhalb der Umdrehung schwankt, 
so sind auf jedem Messrade sechs Magnete statt eines ange- 
ordnet, die in gleichem Abstand auf dem Umfange verteilt sind 
und in verschiedenen Umdrehungsebenen liegen. Durch geeig- 
nete Schalter kann jedes beliebige den sechs Magneten entspre- 
chende Windungspaar mit dem Telephon verbunden und so in 
kurzer Zeit die Verdrehung der Welle an sechs Punkten des 
Umlaufkreises gemessen werden. Die Instrumente sind also auch 
für Laboratoriumszwecke sehr wertvoll. Ok. 


Das Quecksilberverfahren von Castner zur 
Gewinnung von Chlor und Alkali. 


Das für die Technik wichtige Verfahren von Castner, das 
mit Hilfe einer bewegten Quecksilbermasse als Mittelelektrode aus 
Chlorkaliumlösung Chlor und Kalilauge ohne Diaphragma jedes für 
sich gewinnen lässt, unterzog M. Le Blanc!) einer genauen Prüfung 
und stellte fest, dass bei einer Stronistärke von 0,1 Ampere auf 
1 gem, langsamer Bewegung des Quecksilbers und hoher Chlor- 
kaliumkonzentration über 90 v. H. Stromausbeute erzielt werden. 

Arndt. 


1) Zeitschr. für Elektrochemie 1905, S. 609—612. 
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Lehrbuch der Physik. Von O. D. Chwolson. 3. Band: | Vergleichende Untersuchungen von Kreiselpumpen. Von 


Die Lehre von der Wärme; deutsch von E Berg. 
Braunschweig, 1905. Vieweg & Sohn. 


Verfasser hat im vorliegenden 3. Band seines Lehrbuches 
(vergl. D. p. J. 1903, 318, 495 und 1904, 319, 624) eine sehr gute 
Auswahl dessen getroffen, was man in den verschiedenen Lehr- 
büchern über Spezialgebiete der Wärmelehre finden kann und 
alles zu einem einheitlichen Ganzen geschickt verarbeitet. Nach 
den ersten Kapiteln über Thermometrie und Ausdehnung wird 
der Begriff der Wärmekapazität und seine Messung behandelt; 
dann folgen nach einigen kurzen Mitteilungen aus der Thermo- 
chemie die glücklicherweise recht kurz gefassten Kapitel über 
Wärmestrahlung und Leitung. Das nächste Kapitel: die Grund- 
lagen der Thermodynamik ist auch äusserlich als das wichtigste 
des ganzen Bandes zu erkennen: es ist das umfangreichste. Die 
beiden Hauptsätze wurden als reine Erfahrungstatsachen hinge- 
stellt, welche durch alle Versuche, sie aus mechanischen Sätzen 
abzuleiten, nur unsicher und in ihrer Anwendbarkeit beschränkter 
werden. Der erste Satz wird gegeben in der Form: ein Per- 
petuum mobile erster Art ist unmöglich. Der zweite Hauptsatz 
wird durch das Prinzip von Le Chatelier-Braun eingeleitet: jede 
äussere Einwirkung ruft in einem Körper oder einem System 
eine Aenderung in solcher Richtung hervor, dass infolge dieser 
Aenderung der Widerstand des Körpers oder des Systems gegen 
die äussere Einwirkung vergrössert wird. Das Prinzip entspricht 
dem Satz vom Anpassungsvermögen in der Deszendenztheorie 
der Zoologen. Sehr interessant und für das Verständnis förder- 
lich ist die vorbereitende Besprechung über die Bedeutung des 
zweiten Hauptsatzes und seine Stellung im System der Physik. 
Ausgesprochen wird er, nachdem die Formen von Clausius und 
Thomson erwähnt sind, im Anschluss an den ersten Hauptsatz 
durch die Form: Das Perpetuum mobile zweiter Art ist un- 
möglich. 

Die dann noch folgenden Kapitel, in denen die Aggregat- 
zustände und die Uebergänge von einem zum anderen behandelt 
werden, sind ausschliesslich unter dem Gesichtspunkt der Thermo- 
dynamik behandelt. Dr. K. Schr. 


Dipl.-Ingenieur Z. Förster. Mit neun Tafeln und allen 
Versuchsresultaten. Breslau, 1905. Trewendt & Granier. 


Durch die an Kreiselpumpen angestellten Versuche, deren 
Ausführungen und Ergebnisse in dem vorliegenden Werke be- 
handelt sind, sucht Verfasser festzustellen, ob in jeweils vor- 
liegenden Fällen die Wahl einer grossen Pumpe mit kleiner oder 
aber einer kleinen Pumpe mit grosser Umdrehungszahl vorzi- 
ziehen sei. 

Diese Frage liess sich bisher wohl zumeist nur auf Grund 
rein praktischer Erwägungen mehr oder weniger gut beantworten, 
sie nunmehr durch Versuche zu entscheiden, d. h. die Zu- und 
Abnahme des Wirkungsgrades mit der Wassermenge, der Um- 
drehungszahl und der Förderhöhe genauer. festzulegen war der 
ursprüngliche Zweck der Versuche. | 


Da verschiedene Radformen zur Verfügung standen, gestat- 
teten die Versuche aber auch gleichzeitig gewisse innere Ver- 
hältnisse der Pumpe klar zu legen und eine genaue Trennung 
der in der letzteren und in der Rohrleitung — insbesondere m 
der Saugleitung — auftretenden Verluste durchzuführen. 


In dem Werke sind, nachdem zunächst über die Aufstellung 
der Versuchspumpe und über die erforderlichen Messapparale 
enügender Aufschluss gegeben ist, die zur Bestimmung des 
Riemengienens und der Leerlaufarbeit der von einer Dampfma- 
schine mittels Riemen angetriebenen Pumpe sowie die zur Unter- 
suchung der Saugleitung getroffenen Massnahmen näher erläutert 
und die unter verschiedenen Verhältnissen erhaltenen Versuchs- 
werte in Zahlentafeln zusammengestellt worden. 


Aus diesen letzteren leitet Verfasser bemerkenswerte Nutz- 
anwendungen für die Praxis ab — es erscheinen aber wohl noch 
weitere Versuche mit z. B. grösseren Fördermengen usw. not- 
wendig, um endgültige und brauchbare Schlüsse aus denselben 
ziehen zu können. 

Ueber die bei solchen Versuchen vorzunehmenden Messungen 
und Beobachtungen finden sich iaeetem Buche sehr beachtens 
werte Mitteilungen. Fr. Freytag. 
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Die VII. Internationale Automobilausstellung in Paris 1905/0. 


Von Dipl.-Ing. K. 


In gewissem Sinne darf unser heutiger automobiler 
Personenwagen bereits als Nutzfahrzeug angesprochen 
werden, Nutzfahrzeug insofern, als schon des öfteren die 
sportlichen Interessen hinter seinem eigentlichen Zweck 
als Transportmittel zurückzutreten beginnen. So zeigt 
z. B. das Bild des Kraftwagenverkehrs in den Strassen 
von Paris eine deutliche Verschiebung zugunsten der voi 
ture de ville, des eleganten geschlossenen Wagens, der 
bei dem reichen Manne an die Stelle des Pferdegespanns 
getreten ist. Man sieht tatsächlich weniger edle Luxus- 
pferde als früher, dafür aber überraschend viele automo- 
bile Coupes und Landaus, selbstverständlich mit seitlichem 
Einstieg; der Einstieg von hinten gehört der Vergangen- 
heit an; selbst der Chauffeur verwandelt sich in den herr- 
schaftlichen Diener in seiner gewohnten Uniform. 

Man darf nun natürlich nicht den Schluss ziehen, 
dass auch die Frage der Rentabilität in neuem und aus- 
schlaggebendem Sinne entschieden sei. Zwar weisen die 
Kataloge weitaus der meisten Firmen einen weiteren Preis- 
nachlass von einigen Prozent gegenüber dem Vorjahre auf, 
der sich besonders auf die leichteren Wagen zu erstrecken 
scheint, indessen zeigt eine wohl keines weiteren Kom- 
mentars bedürftige Statistik aus dem letzte Jahre, dass 
von den etwa 21 500 in Frankreich angemeldeten Kraft- 
wagen weniger als 15 v. H. die bei Benutzung des Fahr- 
zeuges in Ausübung eines Berufes zulässige Steuerermässi- 
gung genossen. Unter den letzteren stellten die Aerzte 
das weitaus grösste Kontingent. 

Auch Omnibusse und Lastwagen sind häufiger als 
früher im Strassenverkehr zu sehen. Für die Dauer der 
Ausstellung ist eine von mehreren Firmen unterhaltene 
Omnibuslinie (Börse—Grand Palais) eingerichtet worden, 
deren Wagen täglich etwa 100 km zurückzulegen haben, 
und deren Betrieb anstandslos unterhalten wird. Das 
grosse, noch weit verbreitete Misstrauen gegen den Om- 
nibusverkehr hat seinen Grund darin, dass viele im Laufe 
der letzten Jahre eingerichtete Automobillinien kläglich 
Fiasko gemacht haben. Das lag aber daran, dass einmal 
viele dieser Linien nicht genügend finanziert waren und 
über ungenügendes rollendes Material verfügten, so dass 
im Falle einer vorübergehenden Störung gleich der ganze 
Betrieb eingestellt werden musste. Es gibt solche Linien, 
deren gesamter Wagenpark aus einem einzigen Fahrzeug 
ohne jede Reserve bestand. Anderseits sind auch wohl 
erst einige Gehversuche gemacht worden und bevor die 
nötigen Erfahrungen erworben waren, hatten Publikum 
und Geldgeber die Lust und das Vertrauen verloren. So 
scheint mir trotz aller Prophezeiungen der Automobil- 
omnibusverkehr eine sehr gute und auch eine sehr bal- 
dige Zukunft zu haben. Zu Bedenken dürfte allerdings 
noch ein Punkt Veranlassung geben, nämlich die zu er- 
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Rummel, Aachen. 


wartende höhere Abnutzung der Strassen. Nach aus Frank- 
reich kommenden Berichten über diesbezügliche statistische 
Aufzeichnungen, scheint diese Frage von recht erheblicher 
Bedeutung zu sein. 

Das eben entrollte Bild vom Stande des Strassen- 
verkehrs spiegelt sich natürlich im engeren Zirkel der 
Ausstellung wieder. In den mit als Ausstellungsräumen 
herangezogenen Serres de la ville sind zahlreiche Last- 
wagen und Omnibusse, auf deren Fahrtzielschildern zu- 
weilen Linienbezeichnungen mit den verwegensten ausser- 
europäischen Namen prangen, untergebracht. Im Haupt- 
gebäude, dem Grand Palais, in welchem in der Kuppel- 
halle die Personenwagen und in den Nebensälen, auf den 
Galerien usw. die Zubehörteile untergebracht sind, fällt 
auf den ersten Blick auf, dass der geschlossene Wagen 
dominiert, und zwar handelt es sich vorwiegend um Ka- 
rosserien mit zwei festen Innensitzen, zu denen in der 
Mehrzahl der Fälle noch zwei mehr oder weniger bequeme 
Notsitze kommen. Einige Konstruktionen haben auch die 
Steuersäule und den ganzen Bedienungsmechanismus mit 
in dieses geschlossene Coupe hereingezogen, so dass also 
dessen Vorderwand mit dem Spritzbrett abschliesst. 

Die Ausstellung wird mehr denn je von dem Benzin- 
automobil beherrscht, der elektrische Wagen in seinen ver- 
schiedenen Systemen ist nur ganz vereinzelt zu finden. 
An Dampjfautomobilen zeigt sich zum ersten Male mit 
Kraftfahrzeugen die altbekannte Firma Weyher & Richemond 
auf dem Plan, ihr Wagen bildet einen der vom Publikum 
bewunderten Clous der Ausstellung. Vom allgemein-tech- 
nischen Standpunkte aus ist das Motorgehäuse als kom- 
pliziertes Gusstück recht interessant. Auch Serpollet 
zeigt neues. Der Motor ist jetzt doppeltwirkend; seine 
Stopfbüchskonstruktion ist dem allgemeinen Maschinenbau 
mit den dort üblichen Bauarten für hochgespannten und 
überhitzten Dampf entlehnt, obwohl die Drucke ganz er- 
heblich höher sind als bei stationären Maschinen. Der 
neue Motor liegt unter dem Fussbrett des Führersitzes. 
Ein Gegenstromvorwärmer ist zur Ausrüstung des Wagens 
hinzugetreten. 

Im Hauptausstellungsgebäude sind über 150 fertig 
montierte Rahmen ausgestellt. Die ferdestärken der 
Wagen sind wieder gestiegen, und zwar hat sich haupt- 
sächlich die Zahl der 30—40pferdigen Chassis vermehrt; 
als Ursache hierfür ist wohl das Streben nach sehr be- 
quemen, aber auch sehr schweren Wagenkästen mit be- 
stimmend gewesen. Bei Betrachtung der Stärke der Wagen 
verdient aber noch ein Punkt besonders hervorgehoben zu 
werden; es finden sich neue und zahlreiche Anlaufe zum 
Ziel des „billigen Wagens“ hin, nach dem schon seit län- 
gerer Zeit besonders das Streben der deutschen Konstruk- 
Das Thema des „Volksautomobils“ ist in 
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letzter Zeit so oft in Fachzeitschriften zur Sprache ge- 
bracht worden, dass eine eingehende Erörterung hierüber 
überflüssig zu sein scheint. Kurz gefasst, scheint mir die 
Frage nach der Möglichkeit eines solchen billigen Ge- 
brauchsfahrzeuges so zu liegen, dass ein Automobil in 
seiner unumgänglichen Vielteiligkeit in einzelne in sich 
wieder komplizierte Organe: Rahmen, Motor, Geschwin- 
digkeitswechsel, Laufwerk, Lenkung, Wagenkasten — nur 
schwer zu vereinfachen ist, wenn nicht auch die Ansprüche 
an das Fahrzeug selbst heruntergeschraubt werden. Aber 
hierin gerade liegt das Unzulängliche. Der Arzt oder Be- 
amte oder Industrielle, der sich im Interesse seines Berufes 
den billigen Wagen zulegen will, möchte ungern auf den 
Automobilsporf, wenn auch in der. bescheidensten Form 
des Sonntagsnachmittagsausflugs mit Kind und Kegel ver- 
zichten. Das aber ist nur schwer zu erreichen. Der ein- 
fache Zweisitzer genügt nicht mehr usw. usw. 

Bedenkt man ferner, dass ein solcher Wagen auch 
noch ganz besonders einfach in der Bedienung, Wartung 
und Reparatur sein soll, dann lässt sich ermessen, dass 
nur bewusste konstruktive Abweichung von dem Touren- 
wagen befriedigende Ergebnisse liefern konnte, nicht aber, 


wie es früher wohl versucht ist, einfache Weglassung oder | auf dem Platze. 


Verstümmelung der Lebensorgane oder schematische Ver- 
kleinerung des normalen Tourenwagens. Zudem kann, 
wie auch das Beispiel derartiger amerikanischer Wagen 
zeigt, nur ein durch Riesenkapital fundierter Grossbetrieb 
in die Herstellung solcher Fahrzeuge Fluss bringen. 

In allen diesen Beziehungen verdient der Wagen von 
Sizaire & Naudin hervorgehoben zu werden, welcher in 
diesem Jahre zum erstenmal auf der Ausstellung gezeigt 
wird und mit einem Katalogpreis von 2950 Fr. inklusive 
Luftreifen und zweisitziger Karosserie ausgezeichnet ist. 
Das Holzgestell des Wagens ist nur in drei Punkten auf 
Federn gelagert und zwar ist es mit der Hinterachse nur 
durch lange „Viertelelliptikfedern“ verbunden, deren einer 
Endpunkt am Rahmen liegt, während der andere an der 
Hinterachse befestigt ist. Diese Federn haben mithin auch 
den gesamten Wagenschub aufzunehmen. Der vordere 
Teil des Rahmens ruht auf einer vor dem Kühler liegen- 
den Querfeder; die Verbindung ist so ausgeführt, dass 
die Vorderachse in Fortfall kommt. Die drei Uebersetzun- 
gen des Geschwindigkeitswechsels stellen eine mit dem 
Differential vereinigte Spezialkonstruktion dar, welche bei 
einem so kleinen Wagen keine übermässige Belastung der 
Hinterachse bilden kann. Der 7pferdige Motor hat Wasser- 
kühlung (ohne Pumpe und Ventilator). Dies verdient her- 
vorgehoben zu werden, da amerikanische Wagen mit noch 
stärkeren luftgekühlten Motoren laufen. 

Alles in allem ist der Wagen recht einheitlich durch- 
gearbeitet. 

Ueberhaupt ist an ehrlicher konstruktiver Arbeit viel 
geleistet worden. Während man im Jahre 1904 noch so 
manchen grob zusammengestückelten Wagen sehen konnte, 
Details, die der Konstrukteur nur mit Kopfschütteln be- 
trachtete, ist der Durchschnitt der Wagen besser gewor- 
den; dies mag einmal daran liegen, dass viele Firmen 
ihren Wagen nun so oft durchgearbeitet und nach ihren 
oft teuer erkauften Erfahrungen verbessert haben, dass 
durch die natürliche Entwicklung eine Auslese des Be- 
währten entstehen musste; anderseits daran, dass tüchtige 
und berufene Konstrukteure sich immer mehr in der Kraft- 
wagenindustrie zu betätigen beginnen. Man darf nicht 
vergessen, dass der Automobilbau noch vor wenigen Jahren 
recht weit abseits vom allgemeinen Maschinenbau stand 
und dass sich auch jetzt noch in manchen Details eine 
verhältnismässige Unwissenschaftlichkeit kundgibt. Ohne 
der ins Blaue hinein experimentierenden Theorie das Wort 
reden zu wollen, muss man doch zugestehen, dass das 
Fehlen von wissenschaftlich-technischen, durch Laborato- 
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riumsversuche geklärten Grundlagen sich bei einer ganzen 
Reihe von Details recht störend geltend macht. Alle Ein- 
zelheiten, welche spezielle Eigentümlichkeiten des Motor- 
wagens sind, zeigen dies. Sie sind meist praktisch her- 
ausprobiert worden und werden immer noch nur nach Er- 
fahrung dimensioniert. Dies geht namentlich alle Fragen 
der Regelung inkl. Zündung und Vergasung an; da 
wimmelt es, namentlich auf dem letzteren Gebiet, von 
allen möglichen Versuchen konstruktiver Lösungen, ohne 
dass man den ruhenden Pol in der Erscheinungen Flucht 
zu finden vermöchte. Aber wenngleich auch noch die 
Theorie des Kraftwagens ein weites Feld zu wissenschaft- 
lichen Untersuchungen bietet, so steht doch die praktische 
Gestaltung seiner Teile auf einer hohen Stufe. Es sind 
— und das noch weit mehr als im letzten Jahre — eine 
ganze Reihe von Ausführungen vorhanden, denen man die 
Einheitlichkeit des Entwurfes, denen man, ich möchte fast 
sagen, in jedem Stück die Eigenart des Konstrukteurs an- 
sieht, so z. B. unter den französischen Firmen die Wagen 
von Pilain und vor allem Cornilleau et Sainte Beuve, die 
eine ganze Reihe der eigenartigsten Einzelheiten aufweisen. 
Natürlich sind auch die anderen bewährten Firmen voll 
Brassier hat merkwürdigerweise seinen 
Wagen von Grund aus umgearbeitet. Abgesehen von 
Einzelheiten zeigen Rahmen, Motor, Geschwindigkeits- 
wechsel eine ganz neue Gestalt, ohne dass man sich über 
das warum dieser Aenderung immer klar wäre. 

Auch das Ausland ist gut vertreten, besonders fällt 
Italien durch die stattliche Zahl von Firmen auf, welche 
den Salon — und zwar mit recht anerkennenswerten Fa- 
brikaten — beschickt haben. Auch Belgien und England 
zeigen tüchtige Leistungen, namentlich verdienen die bei- 
den, allerdings nicht vom Stammhause ausgestellten Na- 
pierwagen (Sechszylinder) in ihrer kräftigen, übersicht- 
lichen Ausführung Beachtung. Die holländischen Spyker- 
wagen erscheinen in ganz neuer Form mit einem hinten 
heckförmig zusammenlaufenden Rahmen. Der Vierräder- 
antrieb ist aufgegeben. Auch sonst bieten die Wagen 
viel neues. Die deufschen Aussteller sind leider nicht 
sehr zahlreich. Daimler, Argus und Benz, der erstere 
in seinen Ausführungen immer noch ziemlich konservativ, 
sind vertreten; dazu kommen noch die unter fremder 
Flagge laufenden Regina-Dixi-Wagen der Fahrzcugfabrik 
Eisenach. Die N. A. G. nimmt an der obenerwähnten 
Omnibuslinie Börse—Grand Palais teil. 

Eine regere Beteiligung der deutschen Industrie würde 
nur förderlich wirken können, selbst wenn der direkte 
Erfolg in Form eines grossen Absatzes von Wagen auf 
der Ausstellung selbst zu wünschen übrig lassen und 
nicht einmal die grossen Unkosten wettmachen sollte. 
Man konnte z. B. überall den starken Eindruck konsta- 
tieren, welchen die zahlreichen italienischen Wagen machten. 

Der Zug zum allgemeinen Maschinenbau hin, der 
seit langem immer zielbewusstere Wege einschlägt, findet 
neue Bestätigung in dem Bestreben nach möglichster Aus- 
Schaltung aller nichtmetallischen Baustoffe. Nachdem 
schon vor Jahren der Holzrahmen oder holzarmierte Rah- 
men mehr und mehr dem gepressten Stahlrahmen wich, 
nachdem in letzter Zeit die rein metallischen Bremsen 
Schritt für Schritt an Terrain gewannen — auf dem jetzi- 
gen Salon haben sie auf der ganzen Linie den Sieg er- 
reicht —, gerät jetzt auch die Lederkupplung stark ins 
Hintertreffen. Die rein metallische Bauart, sei es nun als 
Scheiben-, Lamellen- oder Spiralbandkupplung oder in dem 
Bau der Bremsen entlehnten Ausführungen hat viele An- 
hänger gefunden. Auch zwei magnetische Kupplungen 
sind vertreten; der erforderliche Strom wird von einer 
besonderen kleinen Dynamo erzeugt; ebenso findet sich 
eine unter hydraulischem Anpressungsdruck arbeitende 
Bauart. Die Rücksicht auf leichte Demontage spielt na- 
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türlich bei der Gestaltung der Kupplung, wie auch sonst, 
eine bedeutende Rolle. Einige Konstrukteure versuchen, 
zu diesem Zweck die Kupplungsfeder seitlich aus der 
Kupplung selbst herauszulegen und übertragen den Druck 
durch ein Gestänge. 


Das Streben nach der Verwendung von Metall geht 
bei dem Napierwagen bis zur Herstellung "selbst des 
Spritzbiettes aus Aluminium. 


Sehr bemerkenswert ist ferner die sehr grosse Zahl 
federnder Räder. Ob auf diesem Gebiete wirklich schon 
etwas Brauchbares geschaffen ist, kann nur der Erfolg 
lehren. Die Schwierigkeit, zu einem annehmbaren Preise 
ein Rad zu bauen, dessen Speichenkonstruktion ein Federn 
der Nabe gegen die Felge bei Achsbelastungen von 600 
bis 800 kg, ja selbst bis 4000 kg gestattet und dabei 
das Drehmoment sicher aufnimmt und ferner in der Rad- 
ebene steif ist, so dass achsiale Stösse ohne Nachgiebig- 
keit und ohne Bruchgefahr aufgenommen werden können, 
ist jedenfalls gross, so vielversprechend auch die Lösung 
der Aufgabe sein mag, einen Ersatz für die lästigen und 
gefährlichen Luftreifen zu schaffen, die immer noch die 
Achillesferse des Motorwagens bilden. 


Einschalung und Einschachtelung sämtlicher Zahn- 
räder erscheint selbstverständlich. Piain und Cornilleau 
et Sainte Beuve haben selbst die Hebel der Abreisszün- 
dung eingekapselt. Bei der ersteren Firma hat der Mo- 
torkopf jedes einzelnen Zylinders eine besondere Kappe, 
welche sämtliche in normaler Art gestaltete Hebel ver- 
deckt, bei Cornilleau ist der ganze Mechanismus ins In- 
nere verlegt. 

Die Rücksicht auf elastische /ormänderungen des 
Rahmens hatte im vorletzten Jahre dazu geführt, die ver- 
schiedenen Wellen nicht direkt, sondern durch Vermittlung 
von Doppelkardanen zu kuppeln. Auch Oldhams waren 
vielfach angewandt. Das ist alles wieder verschwunden. 
Wohl aber findet sich mehrfach die Aufhängung der ein- 
zelnen Teile (Motor, Geschwindigkeitswechsel) in nur drei 
Punkten. Dass bei dem leichten Wagen von Sizaire und 
Naudin dieses Prinzip sogar für die Verbindung von Rah- 
men und Rädern angewandt ist, habe ich bereits erwähnt. 


Die Rücksicht auf diese dynamischen Wirkungen ge- 
hört zu den schwebznden Fragen des Automobilbaues; 
zur Zeit macht sich das Bestreben, in diesem Sinne zu 
wirken, besonders stark auch in der Richtung bemerkbar, 
dass man mehr als je versucht, die Schwingungen durch 
geeignete Federbufferungen zu bremsen. Entweder, man 
lässt die Federn bei kleinen Schwankungen ruhig spielen 
und bremst nur die starken Ausschläge, oder man führt 
— wie dies bei der neuen hydraulischen Federbufferung 
von Panhard und Levassor der Fall ist — eine Bremsung 
ein, deren Wirkung mit der Geschwindigkeit des Stosses 
wächst, oder schliesslich man bremst nur die — nach 
der Aufnahme des ersten Stosses — durch die Feder 
hervorgerufenen Pendelungen. letzteres wird meist kon- 
struktiv dadurch erreicht, dass man die Federn in der 
Richtung des ersten Stosses frei ausschwingen lässt und 
nur bei ihrem Zurückgehen in die Ruhelage Widerstände 
einschaltet. Bei der Besprechung der Federn ist schliess- 
lich noch zu erwähnen, dass die Doppel-Ellıptikfeder fast 
ganz verschwunden ist — wahrscheinlich wegen der seit- 
lichen Stösse, denen das Fahrzeug ausgesetzt ist. 

Von den übrigen Fragen, welche für den modernen 
Automobilbau auf der Tagesordnung stehen, sei im Fol- 
genden noch eine kurze Uebersicht zusammengestellt, so- 
weit die Ausstellung ein Bild vom Stande der Dinge gibt. 


Der Motor des normalen grösseren Wagens ist mit 
ganz vereinzelten Ausnahmen der Vierzylinder. Die in der 
Theorie wegen ihres gleichförmigen Drehmomentes so sehr 
gerühmten Dreizylindermotoren haben keine grössere Auf- 
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nahme gefunden. 
zylinder. 

Die Zylinder sind, genau wie im Vorjahre, einzeln 
oder paarweise gegossen, ohne dass man ein Vorherrschen 
der einen oder andern Bauart erkennen könnte. Neu sind 
einige Gusskörper mit vier zusammenhängenden Zylindern, 
darunter der Motor eines leichten Wagens von Charron- 
Girardot & Voigt, deren Erzeugnisse in Frankreich sehr 
viel gekauft werden. Der letzterwähnte Wagen ist auch 
noch in anderer Beziehung bemerkenswert. So z. B. be- 
findet sich der Führersitz links, entsprechend der aus- 
drücklichen Bezeichnung des Wagens als voiture de ville; 
der Fahrer soll auf diese Weise beim Ausweichen nach 
rechts den hierzu nötigen Raum besser abschätzen können. 
Bei dieser Bauart liegen dann die Handhebel in der Mitte 
des Wagens; dies ergibt bequemere Lagerung der Betä- 
tigungswellen; zudem braucht bei Anbringung der Hebel 
nicht auf das Einsteigen Rücksicht genommen zu werden; 
liegen die Hebel rechts an der Seite, so dürfen sie den 
Weg nicht versperren; eine gute Konstruktion macht da- 
bei Schwierigkeiten. . 

Bei den Motoren von Mors und von Brasier ist auf eine 
Ausführung aus den Kinderjahren des stationären Maschi- 
nenbaues zurückgegriffen; die Mitte Kurbelwelle ist etwa 
um den halben Kurbelradius aus der Zylinderachse her- 
ausgerückt, zum Zweck der Erzielung eines günstigeren 
Diagrammes der Normaldrucke auf die Zylinderwandungen, 
bei Mors verbunden mit erheblicher Verkürzung der Schub- 
stangenlänge und damit der Bauhöhe des Motors. Brasier 
weist auch eine besondere Ausführung der nun, mit einigen 
Ausnahmen bei kleinen Wagen, ziemlich allgemein ver- 
wendeten Magnelzündung auf. Seine Abreisszündung — 
es finden sich auf der Ausstellung etwa in gleicher Zahl 
Abreiss- und Kerzenzündungen — wird durch eine Dreh- 
bewegung anstelle der üblichen Hin- und Herbewegung 
betätigt. Zu diesem Zwecke ist eine besondere Welle 
parallel zur Kurbelwelle oben über den Motor gelegt; sie 
wird von der Steuerwelle aus mittels stehender Zwischen- 
welle durch Kegelräder angetrieben. Ausser der. Verein- 
fachung des Mechanismus, der bei der früheren B,asier- 
Zündung sehr kompliziert war und viele Hebel, Federn 
und Gelenke besass, ist mit dieser Ausführung zugleich 
die Möglichkeit gegeben, durch einfache Verlängerung der 
oben auf dem Motor liegenden Welle durch das Spritz- 
brett hindurch die lästige Frage nach dem Antrieb des 
Mechanismus im Zentralschmierapparat zu lösen. 

Brasier hat auch bei seinem neuen Motor die Ven- 
tile auf eine Seite des Motors gelegt; indessen ist kaum 
zu konstatieren, ob die Motoren dieser Anordnung, oder 
die mit symmetrischer Anbringung der Ein- und Auslass- 
ventile auf den beiden Motorseiten zahlreicher sind. 

Die Zahi der verschiedenartigen Vergaser ist, wie 
schon erwähnt, Legion. Alle Bauarten sind natürlich so- 
genannte selbsttätige. Vergaser mit selbsttätiger Regelung 
des bei Automobilmotoren sehr ungleichförmigen Mischungs- 
verhältnisses durch Zuführung von Zusatzluft, mittels des 
bekannten ungesteuerten, federbelasteten Ventils, welches 
sich bei zunehmendem Unterdruck im Vergaser mehr oder 
weniger öffnet. Dieses Ventil soll nun schon bei .niedri- 
gen Tourenzahlen zu arbeiten anfange& da auf diesem 
Gebiet die Ungleichförmigkeit des Mischungsverhältnisses 
sich am stärksten äussert. Nun ist aber zu bedenken, 
dass die Ventilfeder dann auf sehr geringe Druckunter-. 
schiede ansprechen muss, bei 100 Umdrehungen eines 
normal mit 1000 Touren laufenden Motors, z. B. auf einen 
Druck von — nach roher Rechnung — im Mittel 3 nım 
Wassersäule.. Die Federn der Ventile sind nun meist zu 
stark um bei solch geringen Unterdrucken nachzugeben. 
Einige Firmen, z. B. Clement-Bayard haben wohl richtige 
Federn: es ist indessen zu befürchten, dass bei nicht sehr 
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Dagegen finden sich mehrere Sechs- 
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vorsichtiger Rücksichtnahme auf die Massenwirkungen bei | ster Geschwindigkeit durch direkte Kupplung, also ohne 
den Schwankungen des Fahrzeugs die ganze Wirkung | Zwischenüberserzetzung, wird von der Mehrzahl aller 
des Unterdrucks auf das Ventil illusorisch wird. Hierauf | Firmen angewandt. Es verdient Interesse, dass Renault 
ist nicht immer geachtet. Freres vor einiger Zeit einen Patentprozess gewonnen 


Die Vergaser sind allgemein solider, konstruktiver | haben, welcher ihnen prinzipiell das alleinige Ausführungs- 
geworden, so z. B. ist die rohe Drosselklappe zur Regu- recht dieser Konstruktion sichert. Die Betätigung des Ge- 
lierung der Füllung meist durch Schieberkonstruktionen schwindigkeitswechsels wird in der Mehrzahl der Fälle in 
ersetzt worden. Gestalt des sogenannten Maybachschen Winkelzuges aus- 

Der Kampf zwischen Kardan und Kette ist noch un- geführt, also mit drei Schiebern. Verschiedene Konstruk- 


entschieden. Das Laufwerk zeigt ausser den besproche- tionen versuchen dabei den Winkelzug mit auch senkrecht 
nen Aenderungen wenig neues, es sei denn noch zu er- | ZU Fahrtrichtung schwingendem Handhebel auszuführen. 


| 
wähnen, dass die Konstruktion von Aussenhinterradbremsen An den Zubehörteilen finden sich einige Neuerungen 
wegen des leichten Verschmutzens immer mehr aufgegeben ! zur Erhöhung der Bequemlichkeit der Bedienung. Am 
wird. Besondere Vorkehrungen zum bequemen Nachstellen | interessantesten sind auf diesem Gebiete die zahlreichen 
der Bremsen, die aus konstruktiven Gründen nur sehr | Vorrichtungen, welche ein /ngangsetzen des Motors vom 
geringe Abnutzung zulassen, finden sich bei mehreren | Führersitz aus ermöglichen sollen; als Mittel hierzu dient 
Wagen. Weyher & Richemond zeigen eine Vorderrad- | ein Gesperre, welches vom Führersitz aus betätigt wird 
bremse, welche nach Angabe der Firma das Seitwärtsgleiten | und sich selbsttätig, z. B. mittels einer Vorrichtung nach 
der Wagen verhindern soll. Pilain führt eine eigenartige | Art eines Zentrifugalregulators (Pilain), auskuppelt, sobald 
Kombination von Differential- und Geschwindigkeitswechsel | der Motor zu laufen beginnt, oder Druckluft (Saurer), 
vor, über deren Brauchbarkeit’ erst der Betrieb entscheiden | oder Herstellung der zum Zünden erforderlichen Kom- 
kann. Es wird zugunsten der Konstruktion geltend ge- | pression durch Pumpen (Mors); Renault endlich betätigt 
macht, dass sämtliche Geschwindigkeiten in „direktem | eine kleine Pressluftturbine durch aufgespeicherte Aus- 
Eingriff“ liegen. Der „direkte Eingriff“, d. h. die Ver- , pufigase und lässt sie mittels eines Schneckengetriebes 
bindung von Motor- und Differentialantriebswelle bei höch- | von sehr kleiner Teilung auf das Schwungrad wirken. 
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Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 53 d. Bd.) 


Im Einzelnen ist nun über die ausgestellten Lokomo- | 1500 mm Länge; die Mittelachse hat Kegelschrauben- 
tiven folgendes zu bemerken: federn nach Timmis. 


1. "Dt gek. Eilgüterzug-Lokomotive, Gattung 32 der Die Steuerung ist die von Stephenson und liegt in 
belgischen Staatsbahnen, mit Zwillings-Nassdampfmaschine, | der Mittelebene zwischen den Kurbelarmen; die unmittel- 
gebaut von der „Societe Anonyme des Chantiers navals, | bar angetriebenen Schieber sitzen senkrecht zwischen den 
ateliers et fonderiess de Nicolaieff, At. de la Biesme, | Zylindern, mit den Rückseiten einander zugekehrt; es 
Bouffioulx (Belgien), sind nicht entlastete 
1905, Fabrik-No. 19, = Flachschieber. Die Um- 
Betriebs-No. 3142 (Fig. steuerung wird durch 
3a, 3b). Hebel oder Schraube 

Diese nach dem mit Hilfe eines Dampf- 
bekannten Muster der zylinders betätigt und 
englischen Güterzug- befindet sich auf der 
lokomotiven entworfe- rechten Seite der Lo- 
ne Bauart war bei et- komotive. Die Kupp- 
was schwächeren Ab- lungskurbeln haben 
messungen bereits 1900 nur 508 mm Hub, ge- 
in Paris in zwei genau gen einen Hub der 
gleichen Ausführungen Antriebskurbeln von 
ausgestellt. Rahmen 660 mm. 


und Zylinder liegen in- nn E o Der Kessel hat bei 
nen, letztere geneigt Fig. 3a. Nassdampf-Güterzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. nur 115 qm Gesamt- 
und überhängend als heizfläche die auffal- 


Rauchkammersattel, der geteilt hergestellt werden muss. | lend grosse Rostfläche von 2,52 qm für Verfeuerung 
Triebachse ist natürlich die Mittelachse, die dritte ist | von Kohlenziegeln mit Klarkohle gemischt; das Feuer- 
unter der Feuerbüchse gelagert. Der Radstand ist 4,57 m | gewölbe ist daher kurz, die vordere Abteilung des 
und fest, so dass wohl ein erhebliches Scharflaufen der | Rostes kippbar. Die 254 Heizrohre, aus Messing be- 
Vorderachse in den Kurven eintreten muss. Jedes Rad | stehend, haben die geringe Länge von 3,27 m; infolge 
ist unabhängig gefedert, so dass die Lokomotive auf | der verhältnismässig geringen Rohrheizfläche konnte da- 
sechs Punkten ruht, und zwar haben die Vorder- und | her auch der Kessel auf drei Achsen untergebracht 
Hinterachse hängende Längsfedern von 900 mm Länge, | werden. 

m Gegensatz zu den altüblichen „Belpaire“ - Federn von Der Langkessel besteht nur aus zwei Schüssen, deren 
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hinterer gegen die Mitte zu den Dom trägt. Die flache | schaffen; dadurch ist der Kaminrand, der bisher die ge- 
Feuerkistendecke ist gegen die runde Manteldecke durch | ringe englische Höhe von 4,0 m über S.O. einhielt, ein- 
ein Bündel von Bolzen versteift. Das Sicherheitsventil | schliesslich Windschirm auf 4,25 m hinauf geschoben. 
ist eine Abart des Ramsbottomschen nach dem Wilson- Die Schmierpresse ist die Riftersche. Im übrigen 
Klotz-Muster. Gegen den Langkessel ist die Rauchkam- | ist alles mit der vorigen Maschine identisch; der Tender 
mer bei ziemlich grösserem Durchmesser mit Winkelring | stammt von der Societe Anonyme de Construction „La 
stumpf angestossen. Das aussen verkleidete Kamin mit | Metallurgique“, At. de la Sambre (Belgien). 
Windschirm ist in die Rauchkam- 
mer hinein düsenartig verlängert — S 
und das unveränderliche Blasrohr j 
steht in der halben Höhe der | 
Rauchkammer. | 

Die Westinghouse - Bremse 
wirkt auf die drei Triebachsen 
einseitig. Der (mit ausgestellte) 
Tender ist dreiachsig und fasst 
13 cbm Wasser und 7 t Kohlen. 


Die Lokomotive war schön 
ausgeführt; Bearbeitung gut, Aeus- 
seres einfach; Anstrich: Kessel 
dunkelgrün mit gelben Messing- 
bändern; Gestell schwarz, Räder 
rot; Zierleisten aus blankem Mes- 


sing, Einfassungen rot-schwarze or 53356 
Streifen, Triebwerk und É Puffer Fig. 5a. Nassdampf-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. 

blank; eine nicht übertriebene, 

aber elegante und übersichtliche Ausstattung. — Die Ausstattung war ebenfalls die gleiche, nur der 


Bis jetzt laufen schon 261 Stück dieser Gattung, | Anstrich verschieden: Kessel spiegelglänzend schwarz mit 
welche der Beförderung von Eilgüterzügen und schweren, | rot eingefassten blanken Messingbändern, Radgestell und 
häufig anhaltenden Personenzügen dient; grösste Geschwin- | Räder schokoladenbraun. 
digkeit 80 km/st, Die Hauptabmessungen bei diesen 3/, gekuppelten 

Von diesen 261 Stück 
sind 5 mit Ueberhitzer aus- 
gerüstet, wovon eines aus- 
gestellt war, nämlich: 

2. °/, gek. Eilgüterzug- 
Lokomotive mit Zwillings- 
Heissdampfmaschine, gebaut 
von der Société Anonyme 
St. Leonard, Lüttich, 1905, 
Fabrik No 1392, Betriebs- 
No. 3143 (Fig. 4a und 4b). 

Im Aeusseren unter- 
scheidet sich diese Loko- 
motive von der vorigen nur 
unwesentlich; die Gesamtan- 
ordnung ist die gleiche. Der 
Ueberhitzer ist der Schmidt- 
sche mit 18 Flammrohren, 
in drei Reihen zu je sechs. 
Die Kolbenschieber liegen 
über den Zylindern im Rauch- 
kammersattel und werden 
durch die Stephenson-Steue- Fig. 5b, Nassdampf-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. 
rung mit Zwischenhebel nach 
amerikanischer Art angetrieben. 

Die durch den Einbau des Ueberhitzers, dessen äus- 
sere Heiziläche 21,5 qm ist, nötig gewordenen Aenderun- 


Zwillings-Lokomotiven für Eilgüterzüge sind folgende: 


ist aus der Höhe von 2,41 m über S.O. auf 2,53 m ge- 
kommen, um den Kolbenschiebern besser Platz zu ver- 


| Nassdampf Heissdampf 
gen bestehen in folgendem: Die Rohrheizfläche ist von Zylinderdurchmesser u N SH 
104,4 auf 96,1 qm ermässigt, die Gesamtheizfläche von | Kolbenhub r 660 
115,4 auf 117,6 qm (einschliesslich Ueberhitzer), das | Triebraddurchmesser 1520 
Dienstgewicht von 47,6 auf 49,6 t gestiegen. Die vor- . ý 
derste Achse nimmt davon allein 16,8 t auf. Der Zylin- A e (im Ganzen) ee 3 CH 
derdurchmesser ist von 470 auf 500 mm erhöht. Die e — 
Gesamtlänge der Lokomotive beträgt statt 9,21 nun | Neizrohre | Anzahl — 254 154 | 18 
9,46 m. Aus Gründen der Lastverteilung ist die Mittel- | Durchmesser mm 45/40 45/40 127/118 
achse, welche bisher den Gesamtradstand von 4,572 m 
genau halbierte, um 0,1 m vorwärts gerückt. Der Kessel | Heizfläche | SUN qm pa a 


| Ueberhitzer (auss.) „ — 21,51 


Heft 6. 
Heissdampf Nassdampf 

Heizfläche im Ganzen qm 115,42 117,64 
Rostfläche m 2,52 

erste Achse (vorn) t 15,6 16,8 
Achslasten | zweite „ (Mitte) „ 16,2 16,6 

dritte „ (hint) „ 15,8 16,2 
Dienstgewicht im Ganzen »„ 47.6 49,6 
Zugkraft (o = 0,5) kg 6250 7100 
Grösste Geschwindigkeit km/st. 80. 


3. ?/, gek. Schnellzug-Lokomotive, Gattung 18, der 
belgischen Staatsbahnen, mit Zwillings-Nassdampfmaschine, 
gebaut von der Societé Anonyme de Construction „La 
Metallurgique“, At. de Tubize (Belgien), 1905, Fabrik- 
No. 1415, Betriebs-No. 3191 (Fig. 5a und 5b). 


Wie bereits erwähnt, ist diese Bauart diejenige der 
Caledonischen „Breadalbane“-Klasse mit ganz geringfügi- 
gen Aenderungen. Kessel und Maschine sind genau die 
gleichen wie bei den beschriebenen Güterzug - Lokomo- 
tiven, nur dass zur Verfeuerung von Kohlenziegeln eine 
tiefe Feuerkiste mit langem Feuergewölbe angewendet 
ist; auch hier ist die vordere Abteilung des Rostes kipp- 
bar. Die 265 Rohre aus Messing sind 3467 mm lang. 
Bei der Maschine sind die Schieber in gewohnter Weise 
zwischen die geteilten Zylinder gelegt und werden von 
der Stephenson - Steuerung unmittelbar angetrieben. Die 
Kuppelkurbeln haben wieder nur 508 mm (20 “) Hub gegen 
660 mm (26 ”) der inneren Antriebskurbeln. 


Die beiden vorderen Achsen sind zu einem Drehge- 
stell gewöhnlicher englischer Bauart vereinigt. Der Rah- 
men desselben liegt innerhalb der Räder; die beiden Seiten 
sind durch ein Gusstück vereinigt, auf das sich eine ent- 
sprechende Bodenplatte unter den Zylinder legt, und zwar 
mit Zwischenlage einer Gleitplatte, welche seitlich mit 
Schmiernuten versehen ist. Der Mittelkopf der Boden- 
platte fasst den Sicherungsbolzen und bildet den Dreh- 
zapfen mit breiter Ringauflage und (19 mm ?/,”) Seiten- 
verschiebung,; Rückstellung durch Schraubenfedern. Der 
Zapfen liegt 25,4 mm (1 “) vor der Mitte des Gestells, 
so dass die Vorderachse einen grösseren Lastanteil zu 
übernehmen hat. | 


Die beiden Achsbüchsen jeder Seite des Gestells ha- 
ben eine gemeinsame umgekehrte Längsfeder, welche 
durch einen Verbindungsbalken die Achsbüchsen belastet, 
wie beim preussischen Drehgestell, nur erfolgt der Last- 
angriff am Federbund von unten, (bei letzterem von oben). 
Die Triebachse hat wieder Schneckenfedern, was einen 
sanften Gang bedingt und Platz spart, aber zu Brüchen 
Anlass geben soll; die Kuppelachse hat hängende Längs- 
federn. Die Stützung der Lokomotive erfolgt demgemäss 
in fünf Punkten. Die Belastung der Triebachse mit 18,3 t 
und der Kuppelachse mit 18,0 t zeigt die genaue Befol- 
gung des englischen Vorbildes. Die sehr kräftige Bauart 
in allen Einzelteilen bedingt übrigens auch das verhältnis- 
mässig hohe Dienstgewicht. 


An Besonderheiten ist bei dieser Gattung erwähnens- 
wert: die Westinghouse-Bremse wirkt einseitig auf sämt- 
liche Räder, auch die des Tenders und des Drehgestells; 
die Bremszylinder für das letztere hängen wagrecht zwi- 
schen den beiden Rädern, die sie mit Doppelkolben von 
innen angreifen. Die Umsteuerung liegt rechts und wird 
durch Hebel, Schraube oder Dampf, die Sandstreuvorrich- 
tung durch Pressluft, betätigt. 

Der mitausgestellte Tender läuft auf zwei zweiachsi- 
gen Drehgestellen mit äusseren Rahmen, welche durch 
Querstücke aus Guss das Auflager des Tenderrahmens 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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herstellen; zwischen die beiden Längsträger desselben ist 
als Gegenstück ein ähnlicher Querbock aus Guss einge- 
setzt, eine kräftige, aber schwere Konstruktion. Die Fede- 
rung der Gestelle ist dieselbe wie beim Vordergestell der 
Lokomotive: gemeinsame Längsfeder mit Verbindungs- 
balken. Der Kohlenraum ist gegen den Führerstand zu 
durch eine hohe Querwand abgesperrt, welche zum Zweck 
der Kohlenentnahme eine absperrbare Schaufelöffnung ent- 
hält. Dadurch ist eine viel höhere Kohlenfassung als ge- 
wöhnlich gewährleistet, weil das Hinunterrutschen der Koh- 
len in den Führerraum während der Fahrt unmöglich ist; 
die Fassung beträgt 10 t Kohlen und 18 cbm Wasser, 
das Dienstgewicht des Tenders 55,5 t, wovon etwa 6 t 
allein auf den erwähnten kräftigen Ausbau der Gestelle 
usw. zurückzuführen sind. Der Tender stammt von der 
gleichen Gesellschaft wie die Lokomotive selbst („La 
Metallurgique“), aber nicht aus Tubize, sondern aus den 
At. de la Sambre. 


Die Ausstellungs-Lokomotive zeigte noch eine ganz 


‚besondere Neuheit: eine Einrichtung für elektrische Zug- 


beleuchtung, entworfen von Z’Floest, Oberingenieur der 
belgischen Staatsbahnen, und Ji Pieper, Direktor der 
Lütticher /nternationalen Elektrizitäts - Gesellschaft. Im 
wesentlichen handelt es sich um eine auf dem Lokomo- 
tivkessel zwischen Dom und Sicherheitsventil montierte 
kleine Gleichstromdynamo, deren Welle von einer kleinen 
15 pferdigen, stehenden, zweizylindrigen, in der Minute 
1000 mal umlaufenden Dampfmaschine angetrieben wird; 
Kolbendurchmesser in beiden Zylindern 110 mm, Hub 
126 mm, Druck 8 at (mit Reduzierventil eingestellt); Fül- 
lung unveränderlich; Regulator nicht vorhanden; ebenso- 
wenig sind Strom- oder Spannungsmesser vorhanden. 
Die ganze Bedienung dieser sehr betriebssicheren Anlage 
besteht im Dampfzulassen oder -abstellen. Zum Schutz 
des Ganzen ist die Fussplatte mit einem die Maschinerie 
einhüllenden Mantel verbunden (vergl. Fig. 5b). 


Von dieser Erzeugungsgruppe führen zwei Kabel 
einerseits nach einem Scheinwerfer vor dem Kamin, an- 
derseits durch den Tender nach den Wagen mit Hilfe be- 
sonderer Anschlussvorrichtungen, welche bei Zugszerreiss- 
ung sich lösen und ausserdem so gestellt sind, dass der 
Strom die Wagen bei beliebiger Stellung derselben immer 
im gleichen Sinn durchläuft; dies ist von Bedeutung we- 
gen des Ladens der Puiferbatterie, die jeder Wagen mit 
sich führt, um unabhängig von der Lokomotive etwa drei 
Stunden lang Licht beziehen zu können. Die ganze Ein- 
richtung befindet sich noch im Versuchszustand, scheint 
aber gut zu befriedigen, bei der Lokomotive No. 2677 
(von derselben Klasse), welche ebenfalls damit ausge- 
rüstet ist. — 


Die Lokomotive zeigte sich durchweg in geschmack- 
vollem Gewand: Anstrich matt schiefergrau, Rauchkammer 
und Gestell schwarzgrau; Kessel mit blanken Messing- 
zierbändern, Gestell mit gemalten gelben Streifen; Rauch- 
kammertür, Puffer, Stangen blank. 


Von dieser Maschinengattung, welche 1899 geschaf- 
fen wurde, bestehen bereits 140 Stück, welche im ge- 
wöhnlichen Schnellzugsdienst auf Flach- und Hügelland- 
strecken sehr gute Dienste leisten. Die Jahresleistung 
pflegt 57500 km zu betragen. Da bei der eigentümlichen 
Verteilung des belgischen Netzes selten längere Fahrten 
als 120 km vorkommen, so hat in den meisten Fällen 
bis jetzt diese °/, gek. Lokomotive an Leistungsfähigkeit 
und Ausdauer genügt. Die höchste zulässige Geschwin- 
digkeit ist 120 km/st., jedoch wird im allgemeinen nicht 
über 100, im besonderen nicht über 110 km/st., und im 
Fahrplan bezüglich Reisegeschwindigkeit der schnellsten 
Fahrt nicht über 78 km/St. gefahren (Brüssel—Osten de) 


88 Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. lleft 6. 


Dazu trägt bei, dass die Züge meist sehr schwer sind. 
Mit einem Zug von 327 t hinter dem Tender gelang es 
auf der Strecke Brüssel—Ostende, eine dauernde Steigung 
von 1:500 mit 86 km/st. zu befahren, wobei die stünd- 


| 


liche Verdampfung bis auf 77 Kg/qm steigen musste. Die 
Tabelle gibt als Dauerleistung 740 PS an. 


(Fortsetzung folgt.) 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 


Von Dr.:\ng. H Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 70 d. Bd.) 


Pennsylvania Steel Co., Steelton Pa. 


Die Leistungsfähigkeit und allgemeine Anlage der Werk- 
stätten ist schon auf S. 646/47 und Fig. 11 angegeben wor- 
den, hinzuzufügen ist hier die Beschreibung der Ausstattung 
der einzelnen Abteilungen mit Maschinen, Hebezeugen und 
sonstigen Hilfsmitteln, wobei wir wiederum eigenen Ein- 
drücken und Aufzeichnungen mehrfacher Besichtigungen 
und Besprechungen und den in Iron Age und Engineering 
Record erschienenen Aufsätzen folgen.”) 

Die Werkstätten sind angelegt für eine endgiltige 


Jahresleistung von 75 000 t schwerer Brückenarbeit, die | 


in der Hauptsache unter einem Dach in grader Linie fort- 
schreitend fertiggestellt wird in einem Raum von 376 m 
Länge und 39 m Breite. Die Lochabteilung ist demgemäss 
für eine Leistung von 60000 Löchern in 10 Stunden 


angelegt. 
Schablonenwerkstatt. 


Die Schablonenwerkstatt ist ein einstöckiges Gebäude 
mit den Abmessungen 61’. 240° (18,5 m. 73 m). Vom 
Erdgeschoss zum ersten Stock führt eine gusseiserne Dop- 
peltreppe wie im Plan (Fig. 44 b) ersichtlich. Im Erdgeschoss 
befindet sich rechts von der Treppe der Lagerraum für neue, 
links für gebrauchte Schablonen, die nach Ausfüllung der 
Löcher mit viereckigen Pflöcken wieder verwendet werden 
sollen, und hinter der Treppe das Lager für rohes Schablo- 
nenholz, während in der Mitte einige Sägen und Hobel- 
maschinen zum Vorbereiten des Schablonenholzes stehen. 
Im ersten Stockwerk ist die eigentliche Schablonenwerk- 
statt. Dort sind 50 Stück 4,85 m lange, 2,37 m breite und 
76 cm hohe Tische in einem Abstand von etwa 1 m aufgestellt, 
Die in der Mitte und an beiden Enden arbeitende, maschi- 
nelle Ausstattung besteht in zwei Bandsägen, einer Kreis- 
säge, einer Hobelmaschine, drei Pfostenbohrmaschinen und 
mehreren Holzscheren (Trimmer). Alle 9 m befinden sich 
Schüttöffnungen zur Absaugung der Holzspäne in ein be- 
sonderes Gebäude. 

In der Schablonenwerkstatt werden die Schablonen 
geschnitten, angezeichnet, gebohrt, mit der Zusammen- 
setzmarke der Werkzeichnung für jedes Stück versehen 
und die Enden, die genau mit dem Profilende beim Ankörnen 
in der Hauptwerkstatt abschneiden sollen, genau geschert, 
und mit Stern versehen. Für Feuersicherheit und Lösch- 
vorrichtungen ist die grösste Fürsorge getroffen. 


Hauptwerkstatt. 


Die Schablonenwerkstatt ist durch einen gedeckten 
Gang mit der Richt- und Ankörnabteilung in der Haupt- 
werkstatt verbunden (Fig. 44b). Letztere fasst von Westen 
nach Osten fortschreitend die überdeckte Materiallagerhalle, 
auf deren Südseite die Profile, auf deren Nordseite Bleche 
eingeführt und geschnitten werden. Auch das Richten und 
Ankörnen erfolgt auf dieser Seite. Sodann schliesst sich an 
die lLochabteilung der Lagerraum hinter derselben, die Zu- 


?) „liron Age“ 1903, 10. und 24. September. „Engineering 
Record“ 1903 S. 360 ff. 
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lage, die Nachbohr-, die Niet- und die Werkzeugmaschinen- 
abteilung. Letztere ist mit den schweren Maschinen für 


Fig. 4a. Pennsylvania Steel Co. Querschnitt durch Emwplang-<hof der Hauptwerkstatt. 


Fräsen, Hobeln, Drehen und Bohren von schweren Gliedern 
versehen, im Gegensatz zu der kleineren in einer der 
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Heft 5. 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
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Heft 6. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
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Fig. 46. Pennsylvania Steel Co. Unterer Wandauslegerkran 
(Fig. 44 cl, 
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Querhallen untergebrachten Maschinenwerkstatt für Repa- | an den oberen Kränen frei vorbeigehen, vollständig von 
raturen, Schneidstähle und die Arbeit an leichteren Teilen | unten aus bedient werden und hauptsächlich zum Tragen 
wie Gelenkbolzen, Rundstäben und Schraubenbolzen. Zwei | der pneumatischen Nietmaschinen und zum Zusammen- 
der anderen Querhallen sind von der hydraulischen Pres- | setzen von Gurten, Stützen und Trägern in der Zulage 
serei und der Schmiede eingenommen, wo die Arbeit im | benutzt werden. In drei der Querhallen sind ähnliche die 
allgemeinen auch unabhängig von der der Hauptwerk- | ganze Hallenbreite überspannende Brückenlaufkräne wie 
statt ist. in der Hauptwerkstatt angeordnet, deren Gleise von den 

Der Antrieb aller nicht hydraulischen oder pneumati- | Krangleisen der Hauptwerkstatt gekreuzt werden. In der 
schen Maschinen und einiger weniger Gruppen kleiner | Qucrhalle, die als Lagerraum für gestanztes Material dient, 
durch Riemen getriebener Werkzeugmaschinen erfolgt durch | läuft der l.aufkran unter dem Kran der Längshalle durch. 
elektrische Einzelmotoren. Die in dem Lageplan Fig. 44b Durch diese reichliche Anordnung von Hebezeugen 
angegebene Aufstellung der Maschinen ist noch nicht ganz | soll bewirkt werden, dass niemals eine Maschine auf die 
endgiltig, insofern, als die Lochabteilung andauernd ver- | andere mit dem Freiwerden des Kranes zu warten hat 
grössert wird und die grossen Fräser, Hobelbank und | und, dass Schmalspurgleise für den Längstransport, deren 


Gurtbohrmaschine nach der Hauptwerkzeugmaschinenab- | Freihalten von aufgestapelten Arbeitsstücken Schwierig- 
teilung verschoben werden sollen keiten verursacht, fortfallen. 


Hebezeuge. Die Haupthalle der Werkstatt wird von Fig. 45 und 46 zeigen die Konstruktion der oberen 
einem Ende zum andern von vier elektrischen Laufkränen und unteren Wandlaufkräne, die wohl ohne weitere Er- 


Morganscher Bauart von 25 t Tragfähigkeit bestrichen, | jäuterun = lich: 
` ’ g verständlich ist. 
deren Laufbahn an den Stützen unter dem Dachbinder Die oberen Ausleperkränelkig:; Ael haben enen Testen 


entlangläuft. Dieselben beherrschen die ganze Höhe der Arm, während die unteren drehbare Ausleger besitzen. Lauf- 


Werkstatt und dienen zum Transport der schwersten s j 
Brückenteile und des Walzmaterials in Wagenladungen katze und ‚Brücke werden durch anen Se PS Elektro- 
motor getrieben, erstere durch Seiltrieb, letztere durch 


ohne Störung irgend welcher anderen Arbeit. Diese Kräne Zahnräder von einer Plattform auf dem Ausleger aus, die 


sind natürlich für leichten und schnellen Dienst weder S h 
geeignet noch der Anzahl ihrer Lasthaken nach ausrei- auch den Motor trägt. Diese Kräne werden hauptsächlich 
für das Hantieren von Teilen bei den grossen Maschinen 


chend JUNG. pedurien: emes erpanzenden Rransysiemss nd zam Verkehr Zeischen (den Werkstattabteilungen 
Nach Ausarbeitung mehrerer Projekte dafür entschied benutzt 


sich der Erbauer Herr Reynders schliesslich zur Aus- Die unteren 3 t Kräne (Fig. 46) tragen auf einer Konsole 


führung eines zweifachen Systems von festen und dreh- | . ; : 
baren e E die an de inneren Seiten der Wand- | Einen Sprague 5 t Elektromotor mit Welle und Kegelradüber- 
setzung zum Fahren und eine Laufkatze mit Differential- 


Suzen entlang ufon "DIE auch. von Seinem nee um flaschenzug. Sie werden besonders für die pneumatischen 
ä i Maschi ee 
EE beweglichen Nietmaschinen benutzt. Wenn die letzteren 


und beherrschen die ganze Fläche mit Ausnahme der | nm Gebrauch sind, können sie in sehr bequemer 


Normalspurgleise in der Mitte. Auf der Nord- und Süd- 2 
seite der Werkstatt sind elf 5t Kräne mit einer Ausladung | Weise auf drehbare, an den Wandstützen befestigte Aus- 
legerarme abgelegt werden. 


von 9,45 m und einer Hubhöhe von 6,1 m und auf der i 
In bezug auf Kraftverteilung, Wasserversorgung, Kana- 


Nordseite ausserdem noch zwei 10 t Kräne von denselben | — Í gung, P 
Abmessungen. Sie werden von festen Führerkörben aus | lisation, Heizung und Lüftung, Wasch- und Bedürfnisräume, ` 
wird auf die ausführliche Darstellung der Aufsätze des 


geleitet und transportieren die Teile für die Nacharbeitungs- t l 

und Nietmaschinen. An den Stützen der Nord- und Süd- | „Engin. Recd.“ verwiesen. Auch das Bureaugebäude ist 
seite befinden sich ferner 15 niedrigere 3 t-Auslegerlauf- | dort eingehend beschrieben. 
kräne mit 7,65 m Ausladung und 5,10 m Hubhöhe, die 


ee EE E EE TEE ET FE E WE 


(Fortsetzung folgt.) 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 


Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 
(Fortsetzung von S. 73 d. Bd.) 


in grösseren Einheiten sind Wagen mit Drehgestellen ge- 
bräuchlich, obwohl sie auf dem Fabrikhofe nur beschränkt 

Zu einem Sondergebiet grössten Umfanges hat sich | verwendet werden können und sich mehr zu Fernförde- 
der Bau von Wagen für Fabrikbahnen herausgebildet. In | rungen eignen. Die Wagen haben für einfachere Betriebs- 
richtiger Würdigung der Forderung, Ent- und Beladen der | verhältnisse und geringe Geschwindigkeiten keine Federung. 
Wagen dem Verladegut möglichst anzupassen, damit ge- | Die Achslager werden zweckmässig als Kugellager aus- 
ringster Arbeits- und Zeitaufwand erzielt wird, haben sich | gebildet (Fig. 21a und b zeigen die Anordnungen von 
mannichfache Formen der Schmalspurwagen ergeben, von ! Freudenstein & Co.). Die Räder mit einem Spurkranz sind 
denen, die gebräuchlichsten und zweckmässigsten nach- | denen mit zwei Spurkränzen wegen des geringeren Fahr- 
stehend beschrieben werden sollen. Vorherrschend ist das ! widerstandes vorzuziehen, was namentlich bei schlecht ver- 
Bestreben, die Entladung von Massengütern nach Mög- legtem Gleis (Bewegliche Gleise) zu beachten sein wird. 

| 


Wagen. 


lichkeit selbsttätig zu bewirken. Als weiterer leitender | Die Räder sind entweder auf den Achsen beide fest oder 
Grundsatz gilt, mit allen Bauarten bei geringstem Eigen- | nur eins, während das andere lose ist, um das Durch- 
gewicht grösste Tragfähigkeit und Widerstandsfähigkeit zu | fahren kleinster Krümmungen zu erleichtern. Bei einem 
erreichen. Hierauf wird sich bei Anschaffung von Wagen | Wagen laufen dann die diagonal liegenden Räder lose. 
die Prüfung besonders zu erstrecken haben. Stahl wird | Es können jedoch die hierfür bisher erdachten Konstruk- 
als Baustoff reichlich verwendet. Die Radstände sind klein, | tionen noch nicht für mustergültig erklärt werden, da die 
für Lasten grösserer Längenausdehnung oder Förderungen | Anordnung mit verlängerter Nabe und Schmierschraube 
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durch eindringenden Staub und Sand schneller Abnutzung | 


unterworfen ist. Die Zug- und Stossvorrichtungen sind 
einfachster Bauart und nähern sich um so mehr denen 
der Normalspurbahnen, je mehr der Betrieb diesen ähnelt. 


Fig. 21 a. 


Aussenlarer von Freudenstein & Oo. 


Fig. 21 b. 


Als Normalspurwagen kommen hauptsächlich Platt- 
formwagen zum Transport schwerer Werkstücke für den 
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Fig. 23. Muldenkipper mit Krahnösen von Koppel. 


Fabrikbetrieb in Frage. Für den Fernverkehr zum Ver- 
sand seien Gefässwagen, Spiegelwagen, Selbstentlader, 
Geschütztransportwagen als Beispiele von Sonderbauarten 
genannt. 


Von allen Wagenformen haben die Stahlmuldenkipp- 
wagen für schmal- und normalspurige Fabrikbahnen die 
weitaus grösste Verbreitung und Verwendung gefunden: 
Die Förderung von Massengut aller Art, vorzugsweise 
Kohle, Erz, Schlacke, Feldfrüchte, Gestein, Boden wird in 
ihnen, die je nach der beabsichtigten Entladung als Seiten- 
oder Vorderkipper gebaut werden, wirtschaftlich erreicht. 
Der Normaltypus zeigt !/, bis ?/, cbm Inhalt, obwohl auch 


Fig. 22. Muldenkipper von Freudenstein & Co. 


Wagen von 1 bis 2 cbm Inhalt gebaut werden. Die 
Tragfähigkeit beträgt bei einem Tt, cbm-Wagen 2500 kg. 
Beim Ankauf von Wagen ist darauf zu achten, ob der In- 
halt für die über dem oberen Rand abgestrichene Mulde 
gilt oder ob er unter Hinzurechnung des Schüttkegels an- 
gegeben wird. Im letzteren Fall werden natürlich die an- 
gebotenen Wagen erheblich kleiner, mithin auch billiger 
sein. Die Mulden der Seitenkipper ruhen auf zwei Böcken, 
die auf das Untergestell für gewöhnlich aufgenietet sind. 


Krangehänge zu Fig. 23. 


In Fahrtstellung ist die Mulde gegen 
Kippen gesichert; die Feststellung ge- 
schieht häufig selbsttätig beim Zurück- 
schwingen nach Entleerung. Der Kipp- 
winkel beträgt 40 °,»wobei Umschlagen 
des Wagens ausgeschlossen ist, völlige 
Entladung aber bei den meisten Massengütern erreicht 
wird. Wichtig ist es, die Ladehöhe sehr gering zu halten, 
um beim Beladen von Hand von Planhöhe eine geringste 


| Hub- und Wurfarbeit zu leisten; sie beträgt meist 1060 mm 
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bei t/a cbm-, 1170 mm bei °/, cbm-Wagen. Glässing & 
Schollwer inBerlin bauen Seitenmuldenkipper, die sich für das 
Beladen auf halbe Höhe durch besondere Feststellvorrichtung 
einstellen lassen. Der Rand der Mulde wird bei guten, dauer- 
haften Konstruktionen mit einem Handleisteneisen gesäumt, 
welches ausser dem Schutz gegen Verletzungen der Arbeiter 
der Mulde grössere Festigkeit im ganzen und im besonderen 


Fig. 24. Muldenkipper für Kettenaufzüge von Koppel. 


gegen das Zerstören des Randes gibt. Für das Verladen 
aus Schiffen in Muldenkipper dient die Sonderbauart mit 
abnehmbaren, besonders kräftig gebauten Mulden, die mit 
Hängeösen versehen waren. Die Mulden werden vom 
Kran gefasst, in den Schiffsraum. hinabgelassen, beladen 


Fig. 25. Vorderkipper von Glässing & Schollwer. 


wieder hochgewunden, auf die Untergestelle gesetzt und 
der Entladestelle zugeführt. Für enge Durchfahrten in 
Tunneln, Gruben, Förderstellen dienen besonders schmal 
gebaute Muldenkipper. Für Förderung mittels Ketten- 
oder Seilbahn werden die Mulden mit Fanggabeln und 
Klemmvorrichtungen ausgerüstet. Fig. 22 stellt einen 
stählernen Muldenkipper mit Bremse, Bauart Freuden- 
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stein & Co., Berlin, dar. Fig. 23 zeigt einen von Arthur 
Koppel, Berlin, gebauten Muldenkipper mit Kranösen 
nebst zugehörigem Krangehänge. Fig. 24 lässt die 
Fanggabeln an einem Muldenkipper für Kettenaufzüge 
erkennen. 


Für gewöhnlich werden die Wagen ohne Bremse ge- 
baut; es empfiehlt sich jedoch, in Zügen und auf geneigten 
Strecken jeden fünften bis sechsten Wagen aus betriebs- 
sicherheitlichen Rücksichten mit Bremse ausgerüstet zu 
verwenden. Die Bremse ist meist eine Spindelbremse, 
die von einem Arbeiter, der auf der verlängerten Wagen- 
plattform Platz nimmt, bedient wird. Wagen ohne Bremse 
sind wirksam mit einem Bremsknüttel abzubremsen, der 
in einen an dem Rahmen angenieteten Zacken, dem so- 
genannten Bremsbügel oder Winkel, eingelegt und durch 
den nebenherschreitenden Mann auf das Rad gedrückt 
wird. 


Wagen, welche die Ladung nach vorn auskippen 
sollen, werden als sogenannte Vorderkipper gebaut oder 
als Rundkipper, bei denen das Muldengestell um einen 
aufrechten Zapfen drehbar ist und zur Unterstützung, so- 
wie zur Erleichterung der Drehung auf vier Rollen ge- 
lagert ist. Fig. 25 zeigt einen Vorderkipper, Bauart 
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Fig. 26. Rundkipper von Koppel als Seitenkipper gestellt. 


Glässing & Schollwer, Fig. 26 einen Rundkipper, Bauart 
Arthur Koppel, Berlin. Die Mulde wird in der üblichen 
Form gewählt oder als sogenannte Schnabelmulde um 
das Ladegut möglichst weit über das Untergestell hin- 
weg auszuschütten, Fig. 27, Bauart /reudenstein & Co. 
Indessen lassen sich diese Wagen nicht als geschlossene 
Züge befördern, sondern sind nur für den Einzelbetrieb 
von Hand verwendbar, was als Nachteil angesehen wer- 
den muss. 


Um die Untergestelle allgemein verwendbar machen 
zu können, werden sie von einigen Firmen als zweiachsige 
Drehgestelle gebaut, auf welche sich verschiedene Auf- 
sätze bringen lassen und wobei sie allein als Einzelwagen 
oder als Drehgestelle von vierachsigen Wagen laufen 
können. Um die Grundbauart der Wagengestelle zum 
Muldenkipper zu verwenden, werden die die Mulden tragen- 
den Böcke aufgeschraubt oder angenietet, worauf der 
Wagen zum Gebrauch fertig ist. Es lassen sich auch die 
Untergestelle nebst Böcken zu Kasten- oder Plattform- 
wagen mit Stirnwänden mit Leichtigkeit umwandeln, in- 
dem nach Fortnahme der Mulden mitgelieferte, hölzerne 
Kastenaufsätze zwischen die Böcke gesetzt werden. 


Fig. 28 und 29 zeigen solche hergerichtete Wagen 
von Freudensten & Co., Berlin. Die Anforderungen 
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rig. 27. Rundkipper mit schnabelförmigem Kasten von Freudenstein & Co. 


Fig. 38. Untergesiell eines stählernen Muldenkippwagens mit Holzkasten- 
aufsatz von Freudenstein & Co, 


eines brauchbaren Muldenkippers lassen sich zusammen- 
fassen in nachstehende Punkte: 
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Fig. 30. Kohlenwagen für Kesselhäuser von Koppel. 


Fig. 29. Derselbe Wagen, auer ohne Seitenwände, als Plattformwagen, 
von Freudenstein & Co. 


1. Grosse Festigkeit, geringes Gewicht bei grosser 
Tragfähigkeit. 

2. Geringer Fahrwiderstand (Rollenlager). 

. Standsicherheit. 

Keine losen, verlierbaren Teile. 


sa 


Selbsttätige Feststellung beim Zurückschwingen 
der leeren Mulde, so wie Verhinderung des Zu- 
rückschlagens derselben nach der Rückseite, d. h. 
nach der Seite, wo der bedienende Arbeiter steht. 


| 
| 
| 
| 6. Handleisten an der Mulde. 

Eine besondere Bauart eines Kohlenförderwagens zur 
Bedienung von Kesselhäusern hat die Aufgabe gezeitigt, 
aus den Förderwagen unmittelbar ohne Ausschütten die 
Kohle unter den Kesseln zu verfeuern, um das Kesselhaus 
sauber zu halten. Die Wagen müssen fahrbar sein auf 
Schienen, Fahrdielen oder Zementboden, weswegen sie 
mit breiten Spurkränzen ausgerüstet sind, auf denen sie 
| nach Verlassen der Schienen laufen. Eine der vielen Aus- 
| führungsformen zeigt Fig. 30, Bauart Arthur Koppel, 
| 
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Berlin. 
(Schluss folgt.) 
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Kleinere Mitteilungen. 


Zwei Wasserabscheider englischer 
Konstruktion. 


Ueber zwei von englischen Firmen hergestellle Wasserab- 
scheider berichtet „Revue industrielle“.!) Der erste rührt von 
der /ndustrial Improvements Co. her und ist in den Fig. 1 und 
2 wiedergegeben. 
A ein, stösst gegen die Vorsprünge B, wo- 
bei sich das Wasser abscheidet, und ver- 
lässt den Apparat in Richtung des Pfeiles. 
Das Ausdehnungsrohr / ist einerseits in 
diesen Kopf geschraubt, andererseits mit der 
Hohlkugel W fest verbunden, welch’ letztere 
in besonderen angegossenen Augen die 
Stangen C trägt. Diese stossen gegen den 
Hebel D, durch dessen Bewegung nach oben 
das Ventil F geöffnet wird. F ist aber durch 


Fig. 1. 


einen Krümmer mit dem Rohr E verbunden, das den Kopf des ganzen 
Apparates, das Ausdehnungsrohr und schliesslich noch die Hohl- 
kugel W zum grössten Teil durchzieht. Das aus dem Dampf abge- 
schiedene Wasser fliesst durch die Löcher in Bin das Rohr Hund soin 
die Hohlkugel W. Dort sammelt es sich und steigt langsam in H 
aufwärts, wodurch dies Rohr abgekühlt wird und sich zusammen- 
zieht. Dann bewegen sich aber auch die Stangen C und der 


t) Rev. cud. 25. März und 12. August 1905. 
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Fig. 2. 


Hebel D nach oben und das Ventil F öffnet sich, so dass der 
Dampf das Kondenswasser durch E hindurch ins Freie befördern 
kann. Das dauert so lange, bis er das Rohr H wieder soweit 
erwärmt hat, dass sich die Stangen C und der Hebel D gesenkt 
haben und das Ventil F geschlossen ist. Hier ist also derselbe 
Gedanke zur Entfernung des Kondenswassers benutzt, auf dem 


In den gusseisernen Kopf tritt der Dampf bei | die vor kurzem von uns beschriebene selbsttätige Vorrichtung . 


zur Regulierung des Speisevorganges bei 
Dampfkesseln beruht. 2) 

Den zweiten Apparat baut die Firma 
Holden & Brooke. Bei ihm ist mehr Ge- 


wicht darauf gelegt, eine möglichst weitge- 
hende Entwässerung des Dampfes herbeizu- 
führen: die Entfernung des Kondenswassers 
muss dann durch irgend eine besondere 
Vorrichtung, einen normalen Kondenstopf 
vorgenommen werden. 


oder dergl., In 
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Fig. 3. 


dem gusseisernen Gehäuse i (Fig. 3), in welches bei a der 
Dampf eintritt, befinden sich konzentrisch die beiden Zy- 
linder 5 und e, von denen der erstere bei d der zweite be e 
eine grössere Oeffnung für den Dampfdurchtritt hat. Durch die 
Vorsprünge c c, und f fı fa wird der Dampf zu dem durch die 
Pfeile angedeutetem Wege, also häufiger starker Richtungsän- 
derung gezwungen. F. Mbg. 


2) s. D. P. J. 1905, 320, 208. 
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Von Dr.-3ng. H Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 92 d. Bd.) 


Elektrische Kraftverteilung. Die Werkzeugmaschinen | 


werden unabhängig voneinander durch elektrische Kraft- 
übertragung von der in einer Querhalle befindlichen elek- 
trischen Unterstation von 1200 PS Leistungsfähigkeit be- 
trieben, die wiederum ihre Kraft von einer 3 km ent- 
fernten 10000 PS starken Zentrale empfängt, welche die 


alten Werke, die Brückenbauanstalt und die Weichen- und 
Signalbauanstalt zu versorgen hat. Die Kraftübertragung | 


geschieht durch Drehstrom von 11000 Volt. 

in der Unterstation befinden sich zwei 300 Kilowatt 
synchronische Umformer mit Transformatoren, sechs 300 
Kilowatt Hockspannungstransformatoren, ein Schwach- 
spanmang-Schaltbrett mit 12 Feldern für die direkte Messung 
des Gleich- und Wechselstroms und eine Hochspannungs- 
schalttaiel. Ausserdem sind dort zwei Verbund-Luftkom- 
pressoren, getrieben von je einem 300 PS Drehstrommotor 
mit 8 und 16 Polen für zwei Geschwindigkeiten aufge- 
stellt. Energie wird dort ferner geliefert für drei Zentri- 
fugalpumpen mit senkrechten Achsen, durch je einen am 
oberen Ende der Achse sitzenden Drehstremmotor getrie- 
ben, denen die Wasserversorgung des Werkes obliegt. 
Die Haupthalle ist erleuchtet durch Gleichstrombogenlampen 
mit Segment - Spiegelreflektoren, die 13,5 m über Fuss- 
boden oberhalb der Laufkräne hängen und ein sehr gleich- 
fürmiges, schattenfreies Licht geben. 

Mit Ausnahme der Motoren für die grossen Lauf- 
kräne und die Beleuchtung, die mit 250 bezw. 100 Volt 
Gleichstrom arbeiten, ist überall Drehstrom von 440 Volt 
angewandt, da man bei Drehstromantrieb von Werkzeug- 
maschinen mit kleineren Motoren auskommt. 

Richtwalzen (1 in Fig. 44b). Am Eingang der ersten 
Lagerhalle, wo das Walzmaterial ankommt, befindet sich 
eine etwa 2,4 m lange, 5,25 m breite und 2,7 m hohe 
Richtmaschine im Gewicht von etwa 20 t mit sechs ver- 
stellbaren Walzen von 30,5 cm Durchmesser getrieben 
durch 40 PS Westinghouse-Motor. _Der Motor läuft nur in 
einer Richtung und die Umkehrung erfolgt durch Reibungs- 
kupplung und Zwischenschaltung eines Rades. Die Be- 
dienung geschieht durch einen gelernten Arbeiter und 
einen Hilfsarbeiter und die Leistungsfähigkeit geht bis zu 
2,4 m breiten Blechen und 37,5 cm hohen I-Trägern. 

Drehbare Winkelscheren (6 in Fig. 44b). Die Bau- 
art ist die schon früher (Fig. 32) besprochene und die 
Leistungsfähigkeit bis zu Winkeln 20 . 20 . 3,8 Höhe 
2,85 m, Länge 3,0 m, Breite 4 m, Gewicht 27,5 t, Dreh- 
tisch 3,00 m Durchmesser, Elektromotor 20 PS Westing- 
house. 

Grosse Blechschere (5 in Fig. 44b). Höhe 3,05 m, 
Breite 4 m, Länge 6,6 m, Gewicht 61 t, Antriebsmotor 

Dingiers polyt. Journal Bd. 321, Heft 7. 1906. 


40 PS Westinghouse mit Zahnradvorgelege und Reibungs- 
kupplung; Gehäusebreite 3170 mm, Fassungstiefe 456 mm, 
Messerlänge 3400 mm, Leistungsfähigkeit bis zu Blechen 
3050 mm breit, 25,4 mm dick. Der Schlitten_hat pneuma- 
tische Arretierung am obersten Punkt jedes Hubes. AT- 
beiterbedarf: ein gelernter, ein ungelernter Arbeiter. 

Blechkantenhobelmaschine (2 und 3 in Fig. 44 b). 
in der Lagerhalle befinden sich zwei Blechkantenhobel- 
maschinen, mit einer Höhe von 3,25 m, einer Länge 
von 12,6 m und einem Gewicht von œ~ 19 t. Das zu 
bearbeitende Blech wird durch doppelwandigen Blechträger, 
der in senkrechten Führungen geht, festgeklemmt. Die 
Führungen werden durch hydraulische Zylinder mit Wasser- 
druck von 105 at betätigt. Die Haupttriebschraubenspindel 
erstreckt sich über die ganze Länge und ist am Ende 
gegen den Schub des Hobels durch Walzenlager gestützt. 
Der Werkzeugträger hat zwei Messer, eins für jede Rich- 
tung. Der Antrieb erfolgt durch 10 PS Elektromotor 
und Riemen, die Umkehrung durch selbsttätige Riemen- 
verschiebung. Schnittlänge 9,6 m, Bedienung: ein gelernter 
und ein ungelernter Arbeiter. 

Stanz-, Klink- und Biegemaschinen. Eine Horizontal- 
biegepresse für Winkel bis 20 . 20 . 3,8 oder Träger 
bis 38 cm hoch mit 15 PS Motor, desgl. eine für ge- 
nietete Träger, 8 Lochstanzen von Hilles & Jones mit 
verschiedenen Fassungsweiten für Träger und Bieche 
und Vorrichtung zum Klinken von Trägern. Bei den- 
selben befinden sich Kästen für Schrotabfall und solche 
für kleine fertiggestellte Teile, von denen die einen durch 
die Kräne nach dem Schrotlager in 15 t Lasten, die an- 
deren nach der Zulage gebracht werden, so dass sowohl 
der Boden sauber gehalten, als auch Verlust und unnützes 
Hantieren von kleinen Stücken vermieden wird. B 

Neuerdings sind einige Stanzen mit selbsttätigen Teil- 
tischen ausgestattet worden, was bei der Weitläufigkeit 
der Anlage ja keine Schwierigkeiten verursacht haben 
dürfte, da zwischen den Stanzen Abstände von 30 m sind. 
Aus dieser nachträglichen Aenderung ist zu schliessen, 
dass diese selbsttätigen, das Ankörnen vermeidenden Vor- 
richtungen einen entschiedenen Vorteil trotz ihrer BEER 
spieligkeit bedeuten müssen. 

Transportable Horizontalbohrer. Es ist beabsichtigt, 
im Gegensatz zu anderen Werken, dem Bohren aus dem 
Vollen mehr Beachtung zu schenken, so dass das Nach-. 
reiben einen kleineren Raum einnehmen wird und im all- 
gemeinen ein Satz von leichten fahrbaren Horizontalbohr- 
maschinen dazu genügt. Fünf dieser Maschinen von der 
normalen Bauart von Prentice Bros. Co. von etwa 2.1 m Höhe. 
2 m Breite, 2,1 m Länge und 3,1 t Gewicht ohne Motor 
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können leicht durch die Wandlaufkräne transportiert werden 
und sind für gewöhnlich in der Zulage und Nietabteilung 
im Dienst; sie laufen auf temporär verlegtem Gleis längs des 
zu bearbeitenden Teiles. Der Bohrer sitzt an 50 mm Hori- 
zontalspindel mit Horizontalverschiebung von 500 mm und 
Vertikalverschiebung von 600 bis 1800 mm über Fuss- 
boden. Der Antrieb erfolgt durch zweipferdigen Motor 
und die Bedienung durch einen Mann. Die Bewegung 
auf Gleis wird durch Handrad bewirkt. Die Spindel wird 
durch Zahnräder getrieben und hat zwei Geschwindigkei- 
ten und drei Vorschubeinstellungen und ausserdem eine 
schnelle Rückzieh- und Einstellungsvorrichtung. 

Radialbohrmaschinen. Zwei Sätze von je 36 Radial- 
bohrern sind fahrbar an den Wänden der Bohrabteilung über 
den auf Plan 44b gezeigten Fussbodenflächen zum Bohren 
aus dem Vollen und zum Nachbohren von Nietlöchern in zu- 
gelegter Arbeit angeordnet. Die Dreharme erlauben bei eini- 
gen 3,6 m, bei anderen 2,7 m Seitenspielraum. Die Bohrer 
werden auf den Armen durch Zahntrieb verschoben, werden 
durch unabhängige 2 PS - Elektromotoren getrieben und 
haben ausser der Vorschubbewegung noch eine senkrechte 
Bewegung von 46 cm für Arbeitsstücke in verschiedener 
Höhe. Das Gewicht des Bohrers ist pneumatisch aus- 
balanziert und die Einstellung erfolgt durch Handhebel, 
der auch die Vorschubgeschwindigkeit reguliert. Der Ra- 
dialarm ist in einem Gehäuse drehbar und mit Schrauben- 
spindel senkrecht verschieblich gelagert. Dieses Gehäuse 
kann unabhängig von den anderen sich auf einem 60 m 
langen Wandgleis bewegen. Sowohl die Verschiebung 
auf Gleis, als auch die Hebung und Senkung wird für 
alle Radialbohrer durch je einen am Ende des Gleises be- 
findlichen 10 PS Elektromotor, Längswelle, Kegel- und 
Schneckenräder und Vertikalwellen und Kupplungen be- 
wirkt. 

Das obere Ende der Bohrspindel ist am pneumatischen 
Kolben befestigt, der in einem Zylinder arbeitet, in dessen 
unterem Teil sich Oel befindet. Dieses Oel fliesst zu und 
ab durch eine Hilfskammer, regelt mit Hilfe eines Ventils die 
Geschwindigkeit des Kolbenvorschubes und verhindert den 
Kolben am Durchfallen, wenn das Loch fertig ist. Da- 
durch ist es möglich, mit konstantem Druck auf den Bohrer 
zu arbeiten und schnellen Vorschub bei leichter Arbeit, 
langsamen bei schwerer Arbeit durch Veränderung des 
pneumatischen Druckes zu sichern. Der Arm wird von 
Hand gedreht, alle anderen Bewegungen werden beherrscht 
durch ein Handrad, zwei bequem liegende Kupplungshebel 
und einen Bohrspindelhebel für die senkrechte Verschie- 
bung und den Vorschub der Spindel. Von den Bohr- 
maschinen sind 30 geeignet, Träger bis zu 2,1 m hoch, 
und die übrigen je 6 in jedem der beiden Sätze, Träger 
bis zu 3 m hoch zu bearbeiten. Die Bohrer werden von 
den unter Dach laufenden Brückenkränen und der oberen 
Reihe der Wandlaufkräne bedient, während an die Stelle 
der unteren Reihe von Wandkränen hier auf eine Länge 
von 60 m die Bohrmaschinen selbst treten. Diese sind 
von der Brush Machine Tool Co., Springfield, Mass., 
nach den Angaben von /. V. W. Reynders gebaut. Die 
Bedienung erfolgt durch je einen Arbeiter. Unter jeder 
Gruppe von Radialbohrern befindet sich ein Fussboden 
besonderer Bauart von 4,8 m Breite und 60 m Länge, 
der aus Beton auf Querschienen besteht. Letztere sind 
in einem Abstand von 1,2 m verlegt und zwischen ihnen 
hat der Boden Gefälle nach Rinnen zur Auffangung des 
Oeles oder Wassers und Fortleitung desselben nach einer 
Grube, von wo es gefiltert, gereinigt-und zurückgepumpt 
wird nach einer an der Hinterseite der Wandstützen lau- 
fenden Rohrleitung mit biegsamen Schlauchverbindungen 
für jede Maschine. 

Hydraulische Schmiedepresse. Bemerkenswert ist die 
von der Chambersburg Engineering Co. gebaute hydraulische 
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Schmiedepresse mit einem senkrechten Maximaldruck von 
350 t, einer Höhe von 4,5 m, einer Länge von 6,6 m, einer 
Breite von 1,8 und 1,2 m zwischen Eckpfosten und einem 
Arbeitsniedergang von 45 cm. Das obere Gesenk wird von 
drei Stempeln getragen, von denen der mittlere 225 t und 
die äusseren je 125 t Druckkraft besitzen. Gesenke und 
Presszylinder werden durch die vier senkrechten Eckpfosten 
geführt und getragen. Auf einer Seite der Grundplatte, 
ausserhalb der Pfosten, sind drei wagerechte Presszylinder 
und ein Querstück für ein weiteres Gesenk angebracht 
mit denselben Druckkräften wie die senkrechten Zylinder. 
Der Betrieb erfolgt durch eine einfach wirkende Dreifach- 
plungerpumpe mit 189 1 Leistung i. d. Minute, die das 
Wasser dem unter einem Druck von etwa 105 at stehen- 
den Akkumulator zuführt und durch 40 PS Westinghouse- 
Drehstrommotor getrieben wird. Ein weiterer hydrauli- 
scher Zylinder ist auch noch zum Festhalten des Schmiede- 
stückes vorhanden. — Die Maschine ist besonders für 
schwere Buckelplatten und Augenstäbe bestimmt. Für letz- 
tere sowie überhaupt für das Pressen in zwei aufeinander 
senkrechten Ebenen treten auch die wagerechten Zylinder 
in Wirksamkeit. Die Bedienung erfolgt durch einen Mann. 

Ausbildung der Werkzeugmaschinen. Die beiden 
Schienenkopffräser in der Eingangshalle sind dazu be- 
stimmt, die Enden von Winkeln und kleineren Trägern 
auf genaue Länge zu bringen. Sie besitzen einen sich 
drehenden Werkzeugträger mit zwei radialen Fräsmessern. 
der sich gegen das Arbeitsstück, welches mit Hand- 
schraube in massivem Gehäuse am Arbeitstisch festge- 
klemmt wird, vorschiebt. Die Spindel hat einen mitt- 
leren Vorschub von etwa 0,8 mm bei jeder Umdrehung 
und drei Geschwindigkeiten der positiven Vorschubüber- 
tragung nebst Vorschubschraubenspindel und Schnellhand- 
rückzug. Zum Antrieb dient ein 5 PS Westinghouse-Mo- 
tor, zur Handhabung ein gelernter und ein ungelernter 
Arbeiter und die Leistungsfähigkeit geht bis zu Winkeln 
von 25 cm Schenkelbreite. 

Kaltsäge. Eine Kaltsäge ist auf Drehtisch montiert, so 
dass lange und schwere Stücke nicht gedreht werden brau- 
chen. Das Sägeblatt hat einen Durchmesser von 66 cm, mit 
dem gerade und schiefe Schnitte durch Träger bis 38 cm 
Höhe und Platten 19 . 61cm gemacht werden können. Eine 
andere, noch stärkere Maschine, aber ohne Drehtisch, kann 
51 cm- Träger und 22.81 cm -Platten schneiden und 
besitzt ein Sägeblatt von 81 cm Durchmesser. Kaltsägen 
und Schienenkopffräser sind von der Norton Machine 
Tools Co., Philadelphia, gebaut. 

Von der Pennsylvania Steel Co. selbst gebaut sind 
die Winkeleinpassfräser, die durch je einen Mann bedient 
und durch 5 PS - Elektromotor getrieben werden. Der 
Festklemmechanismus der zwei gleichzeitig bearbeiteten 
Winkel ist ähnlich wie in Ambridge und später beschrie- 
ben, während die Bearbeitung hier nicht durch Stossen, 
sondern durch Fräsrad mit wagerechter, quer zu den 
Winkeln stehender Achse geschieht. 

Von sonstigen Werkzeugmaschinen sind noch die 
folgenden zu erwähnen: 


Ein Doppelendflächenfräser, gebaut von Bement, Miles 
& Co., von sehr grossen Abmessungen, wie schon 
früher beschrieben (Fig. 22 S. 730), der an jeder 
Frässcheibe eine Bedienung durch einen Mann 
erfordert. 

Eine grosse Hobelmaschine der L. W. Pond Machine 
Co., Worcester, Mass., 152.152 cm mit 15 PS 
Elektromotor. i 

Eine desgl. 61.61 cm mit Riementrieb durch 15 PS 
Elektromotor, der aber ausserdem noch zu be- 
tätigen hat: 

Eine Turmdrehbank. 
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Zwei 40 cm- Maschinendrehbänke, 
eine 76 A 
eine 76 „ Pohrmaschine, 

eine Richards offene Seitenhobelmaschine. 


Portalkran des Verlade- und Ankunftplatzes. Der 
15 i Portalkran läuft parallel mit der Haupthalle auf 
300 m langen Aussengleisen. Er hat eine Spannweite 
von 26 m, einen Hub von 7,9 m und Hilfshaken für 5 t 
Lasten und ist von der Alliance Tool Co. gebaut. Die 
Verschiebung auf Gleis erfolgt in der üblichen Weise 
durch Vertikalwelle und Kegelzahnräder von einem auf 
der Brücke befindlichen Motor. Die Brücke und Katze 
sind ganz gleich denen der Hauptwerkstatt. Die ver- 
schiedenen minutlichen Geschwindigkeiten sind die fol- 
genden: Hauptzughaken (15 t) 4.6 m, Hilfszughaken (5 t) 
12,2 m, Katze 45,6 m, Brücke 106,5 m. 

Nietmaschinen. Die Werkleitung hat sich für hydro- 
pneumatische, transportable Nietpressen, Bauart Pedrick 
& Ayer, Philadelphia (Fig. 47) entschieden, deren Vorzüge 
schon früher erwähnt worden sind. Dieselben wer- 
den bei Druck im System von 6 at, für Stempeldruck von 
19,5— 75,7 t, mit Maultiefe von 457—1140 mm, Maul 
weite 254—508 mm, Effektivhub 44,4—88,8 mm, Gewicht 
von 480—4360 kg und mit einem Verbrauch an freier 
Luft von 356 bis 2250 cbm für je 1000 Niete auf den 
Markt gebracht. Für Gitterwerk jedoch werden auch 


NDIHAMERIKADI ENE EISEnban ven Eisenbauwerkstätten. 


„ Luffzylinder 
` - Plungerkolben, 
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den Hauptzylinder einlässt. Nach Fertigstellung des Nietes 
wird Stempel durch Luftdruck vom Niet zurückgeschoben. 


Steht der Steuerhebel wie in Fig. 47 nach oben, 
so steht der Luftdruck der Leitung auf dem Rückzug- 
kolben und öffnet das Maul der Nietpresse, wird derselbe 
auf halb gestellt, so schiebt der Luftdruck des pneumati- 
schen Systems mit Hilfe des Schwimmerkolbens im Oel- 
zylinder den Stempel bis zum Anliegen an Niet vor sich 
her, gibt man dem Steuerhebel schliesslich die unterste 
Stellung, so wird der Kolben des Hauptluftzylinders vor- 
gedrückt und verstärkt durch das Eindringen des Plunger- 
kolbens in die Oelkammer den Druck nach dem Prinzip 
der hydraulischen Presse. 


Der ebenfalls auf Fig. 47 befindliche Stift mit Hand- 
griff dient dazu, den Schwimmerkolben zum Fertigmachen 
der Maschine hochzuziehen. 


Bauart der Gebäude. Die Gebäude sind aus Eisen- 
fachwerk mit Ziegelausfüllung im Erdgeschoss und mit 
Wänden aus Streckmetallbeton in den oberen Geschossen. 
Alle äusseren Kräfte werden unmittelbar von dem Eisen- 
gerippe aufgenommen. Die Dächer sind mit Asphaltiilz 
und Kiesschüttung gedeckt.. Für -die -natürliche  Beleuch- 
tung ist | qm Fensterfläche auf 2,3 cbm eingeschlossenen 
Raumes und 2,5 qm Fussbodenfläche vorgesehen. 


Das Bureaugebäude hat die Abmessungen 35 x17m, 
besitzt 3 Stockwerke und Keller; seine Fassade ist in 


-Steuerhebal 


Pneumotischer 
Rückzugzylinder 


Fig. 47. Hydropneumatische Nietpresse, Bauart Pedrick & Arer, 


Rahmen von kleinerer Maultiefe, für Blecharbeit solche 
grösserer Maultiefe auf Bestellung geliefert. 

Einstellung der Stempelentfernung bei verschiedenen 
Blechstärken ist nicht nötig. Wenn z. B. die Stempel- 
bewegung 150 mm im ganzen ist, werden die ersten 
110 mm unmittelbar durch Luftdruck bewältigt, während 
die sogenannte Effektivbewegung der letzten 40 mm von 
Anfang bis Ende unter Höchstdruck geschieht, der solange 
durch Oel oder eine andere nicht gefrierende Flüssigkeit 
ausgeübt wird, als das Steuerventil komprimierte Luft in 


Ziegelverblendung und Putz ähnlich wie die der anderen 
Gebäude gehalten. Der Keller ist bestimmt für die Buch- 
halterei, Montagebureau und feuersichere Aufbewahrung 
von Zeichnungen und Statistiken. Das Erdgeschoss wird 
von der Verwaltung, der Betriebsdirektion, den Steno- 
graphen, dem Montageingenieur, dem Vorsteher der Kon- 
struktionsabteilung, dem Kalkulationsbureau u. a. einge- 
nommen. im ersten Geschoss sind Zeichensäle, Lese- 
und Speisezimmer und elektrische Küche untergebracht. 
Der zweite Stock wird ganz von Zeichensälen und Licht- 
13° 
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pausanstalt in Anspruch genommen. Alle Zwischenwände | um die Reibungsverluste niedrig zu halten. Die Anlage 
sind in Terrakotta-Hohlsteinen ausgeführt. ist leistungsfähig genug, alle Gebäude bei einer Aussen- 
Heizung und Lüftung. Alle Abteilungen sind unter | temperatur von 18° C Kälte auf 18° Wärme zu heizen, 
Dach, wie aus der vorhergehenden Schilderung ersichtlich | mit Ausnahme des Empfangshofes, für den dies nur auf 
ist, und alle sind mit vollständigeh Heizungs- und Lüf- | einen Mittelstreifen von 15 m Breite zutrifft. Infolge des 
tungseinrichtungen versehen, ersterds um die Rostfreiheit | grossen Verhältnisses von Rauminhalt zur Anzahl der Be- 
des Walzeisens und die Unabhängigkeit der Arbeit vom | schäftigten wird es nicht nötig sein, alle Luft für die 
Wetter zu gewährleisten, letzteres um die für die Anzeich- | Heizkörper von aussen zu entnehmen, sondern wirtschaft- 
nung so wichtige gleichmässige Temperatur des Eisens | licher und durchaus zulässig, die Luft teilweise einen 
zu erzielen und die Leistungsfähigkeit der Arbelter zu | Kreislauf machen zu lassen und wieder zu benutzen, wenn 
erhöhen. ' auch die Einrichtung in der Lage ist, die Luft in allen 
Die Heizungs- und Lüftungsanlage wurde von B. F. | Gebäuden innerhalb 25 Minuten, im Anstreichraum sogar 
Sturtevant in Boston eingerichtet. Dieselbe arbeitet mit | in 20 Minuten zu erneuern. 
acht Lüftungs- und Heizkörpern, die aus einer Dampfheiz- | In den zitierten Aufsätzen in „Iron Age“ und „Engi- 
schlange in Verbindung mit einem durch besondere Dampf- | neering Record“ findet man noch wertvolle weitere An- 
maschine getriebenen Gebläse bestehen. Eine Rohrlkitung | gabe über Bauart, Heizung, Lüftung und künstliche und 
aus galvanisch verzinktem Eisenblech verteilt die warme | natürliche Beleuchtung, Kraftverteilung, Einzelheiten der 
Luft in den Gebäuden mit Hilfe von fallenden Zwelgroh- | Maschinen, insbesondere der Radialbohrer, Konstruktion der 
ren mit einstellbaren Oeffnungen am Fussboden. Die | Kräne und Anlage des Bureaugebäudes. 
Rohre haben grosse Durchmesser und Krümmungsradien, (Fortsetzung folgt). 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Fortsetzung von S. 76 d. Bd.) 


Laufkran von 30 t Tragkraft mit Hilfswinde der Societe | Die elektrische Ausrüstung des Kranes war von der 


Anonyme Le Titan Anversois in Hoboken (Antwerpen) Allgemeinen Elektrizitäts - Gesellschaft in Berlin geliefert 


Die Firma Le Titan Anversois hatte den zweiten SEEN, 


Laufkran in der grossen belgischen Maschinenhalle ge- Laufkran von 30t Tragkraft mit Hilfswinde 


ee der Cie. Internationale ď Electricité in Lüttich. 
Grösste Nutzlast am grossen Haken . . e 
R S „ kleinen en Der dritte Laufkran in der grossen belgischen Ma- 
S ite ` schinenhalle war von der Cie. Internationale d Electricité 
Be, e ne 2 E Ze | ausgestellt (Fig. 25). Seine Eisenkonstruktion ist von 
Geschwindigkeiten. | der Societe Anonyme du Nord in Lüttich ausgeführt 
Heben 30 t . . . . 2,7 m/min. | worden. l 
p St a a up S Die Hauptdaten des Kranes sind folgende: 
Katzefahren . . . . 20 > Grösste Nutzlast am grossen Haken . . 30t. 
Kranfahren . . . . 70 8 2 e „ kleinen „ .. ot 
Das Krangerüst zeigte ungefähr dieselbe Anordnung Spannweite . . . | eg: se: EC 
wie dasjenige des vorher beschriebenen Kranes. Gewicht des Krangerüstes mitF ahrtriebwerk 28 t. 
SE Fahrbewegung war in der üblichen Weise durch Gewicht der Laufkatze . . . . . . 84. 
einen Hauptstrommotor in Kranmitte und Längswelle be- indiokei 
wirkt. Eine Bandbremse, die mittels Pedals und Gestän- IESCNWIRUIGRENEN: B a 
ges vom Führerkorb aus betätigt wurde, verhinderte das | Heben 30 t Re in 
Nachlaufen. Der Kranfahrmotor leistete 25 PS. Der 5 Oot. v = ll » 
Rahmen der Laufkatze war aus Schmiedeeisen hergestellt. Katzefahren v = 30 a 
Bei beiden Hubwinden waren Schneckengetriebe als Kranfahren v == 50 e 


Das Ärangerüst zeigt die Bühnenanordnung. Die 
Hauptträger sind in Fachwerk in ähnlicher Weise wie 
diejenigen des S/uckenholzschen Kranes ausgeführt. Der 
untere Horizontalverband zwischen Haupt- und Seitenträger 
hat keine Diagonalen. 

Die Laufstege sind mit gelochtem Blech abgedeckt. 
Ein Geländer befindet sich nur an dem Laufsteg, auf dem 
die Fahrmotoren untergebracht sind. 

Das Gerüst ist so konstruiert, dass seine Spannweite 
später auf 26 m erhöht werden kann. 

Die Fahrbewegung des Kranes wird abweichend von 
der sonst üblichen Anordnung durch zwei Motoren be- 
wirkt, die ihren Platz an den Kranenden haben und durch 
ein Schneckengetriebe und ein Stirnradvorgelege je ein 


Jeder der Hubmotoren leistete 25 PS. 

Die grosse sowohl wie die kleine Hubwinde war mit 
zwei Bremsen ausgerüstet, eine Lastdruckbremse ganz in 
Oel laufend und eine Bandbremse, die durch einen Elek- 
tromagneten gelüftet wurde. Beide sassen auf der Schnek- 
kenwelle. 

Der grosse Haken hing an vier, der kleine Haken 
an zwei Seilsträngen. 

Der Katzefahrmotor leistete 8 PS. Das Uebersetzungs- 
mittel war hier ebenfalls Schneckengetriebe. 

Der Führer hatte nur zwei Hebel zu bedienen. 

Sicherheitsvorrichtungen gegen Zuhochziehen des Ha- 
kens und gegen Ueberschreiten der äussersten Katzen- 


| 
Uebersetzungsmittel verwandt. 
stellungen waren nicht vorhanden. 
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Laufrad antreiben. 
11 PS. 


Die Regulierung der Tourenzahl geschieht durch einen 


Nebenschlussregulierwiderstand. 
EK Eine Nachlaufbremse ist nicht vorhanden. 
Die Zaufkatze zeigt darin eine Besonderheit, dass sie 
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Eine Längswelle ist nicht vorhanden. 
Die Motoren haben Kompoundwicklung und jeder leistet 
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Die grosse Hübwinde besitzt einen Hauptstrommotor 
von 25 PS normaler Leistung, der die Trommel mittels 
eines Schneckengeirlebes und zweier Stirnradvorgelege an- 
treibt. Das letzte Vorgelege an der Trommel ist geteilt, 
auf jedem Ende der Trommelwelle sitzt ein Stirnrad. 

Motor- und Schneckenwelle sind durch eine starre 
Kupplung verbunden, die als Bremsscheibe für eine Dop- 


aus zwei durch ein Scharnier verbundenen Teilen besteht | pelbackenbremse (Fig. 27) dient. Ein Elektromagnet lüftet 


Fig. 25. 


(Fig. 26). Der eine Teil ruht auf vier Rädern und trägt 
die grosse Hubwinde sowie das Fahrtriebwerk, ist also 
eine Laufkatze für sich; der andere Teil dagegen ist nur 
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30 t- Laufkran der Cie. Internationale in Lüttich. 


sie beim Heben und Senken in bekannter Weise. Schroffes 
Anziehen der Bremse wird durch einen Luftpuffer ver- 
hindert. Die Wicklung des Elektromagneten liegt im 


Fig. 26. 30 t-Laufkatze der Cie. Internationale in Lüttich. 


mit zwei Rädern versehen, auf ihm befindet sich die Hilfs- | Nebenschluss. 


winde. Beide Teile können durch Bolzen miteinander 
verbunden werden und bilden dann eine sechsräderige 
Laufkatze mit zwei Hubwinden. Je nach Wunsch wird 
die Katze mit oder ohne Hilfswinde geliefert. 

Der Rahmen der Laufkatze besteht aus Stahlguss mit 
kastenförmigem Querschnitt; die Lager für die Vorgelege- 
und Trommelwellen sind angegossen. 


Die l.astsenkgeschwindigkeit wird mittels 


Bremsschaltung des Motors geregelt. 

Die Ailfswinde wird ebenfalls durch einen 25 PS- 
Hauptstrommotor angetrieben. Als Uebersetzungsmittel 
dient hier ein Schneckengetriebe. Die Trommel sitzt un- 
mittelbar auf der Schneckenradwelle. 

Die Bremsanordnung ist dieselbe wie bei der grossen 
Hubwinde. 
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Als Zugorgane dienen Stahldrahtseile. 

Die Haken sind auf Kugeln gelagert. 

Das Fahrtriebwerk der Katze besteht aus einem Motor, 
einem Schneckengetriebe und einem Stirnradvorgelege. 
Der Motor leistet 7 PS. 1°) 


Fig. 27. Hubwerksbremse. 


Sämtliche Motoren des Kranes sind für 440 Volt 
Spannung gewickelt. 

Das Material der Stirnräder ist Stahlguss, dasjenige 
der Schneckenräder Phosphorbronce. 

Die Schnecken sind aus geschmiedetem Stahl herge- 
stellt; sie sind gehärtet und geschliffen. 


Fig. 3 


Die Schneckenkästen haben Kugel- und Ringschmier- 
lager. 


Sämtliche Wellen und Achsen sind aus geschmiedetem 


10) Nach Fig. 25 ist für das Fanrtriebwerk ebenfalls eine 
Nachlaufbremse vorhanden. 


on nachdem sie sich durch Versuche "als unnötig erwiesen 
atte 


Diese war aber in Lüttich .entfernt 


Die Hebezeuge auf der Seegen in Lüttich 1905. 
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Steuerschalter der Cie, Internationale, 
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Stahl hergestellt: ihre Lager Sind mit Rotgusschalen ver- 
sehen. 


Das Material der Laufräder des Kranes sowie der 
Katze ist Hartguss nach dem Griffin verfahren. Die 
Steuerapparate befinden sich im Führerkorb, der in üblicher 
Weise an dem einen Kranende hängt. Sie werden nicht 
unmittelbar, sondern mittels Seilübertragung betätigt. Die 
Steuerschalter (Fig. 28 und 29), an deren Rückwand in 
einem offenen Gehäuse die Regulier- und Anlasswider- 
stände untergebracht sind, haben ihren Platz hinter dem 
Führer. Vor sich hat dieser nur die vier Steuerhebel. 


Um ein Zuhochziehen der Unterflasche zu vermeiden, 
wird der Strom rechtzeitig selbsttätig ausgeschaltet. 


Die blanken Leitungen für die drei Motoren der Katze 
sind oberhalb der Hauptträger gezogen. 


Da mir Konstruktionszeichnungen nicht zur Verfügung 
stehen, so muss von einer eingehenden Würdigung des 
Kranes Abstand genommen werden. 


Nur auf einige Punkte sei hier hingewiesen. Die 
Zweiteiligkeit der Laufkatze hat zweifellos etwas für sich 
in bezug auf die grössere Verwendbarkeit der Modelle für 
den Rahmen. 


Dieser Vorzug wird indess erkauft durch grössere 
Baulänge und grösseres Eigengewicht, wozu noch die 
Wahl eines Gusskörpers als Rahmen ein mehreres beiträgt. 


Am besten wird dieser Einwand durch einen Ver- 
gleich mit der Laufkatze des Stuckenholzschen Kranes be- 
leuchtet. 


Diese wiegt insgesamt 7150 kg; jene 8000 kg. Hiert 
bei ist aber in Betracht zu ziehen, dass die Motoren be- 
Stuckenholz zusammen etwa 1000 kg mehr wiegen als 


Fig. 29 


diejenigen der Laufkatze der Cie. Internationale, wozu 
noch das Mehrgewicht der grösseren Hubmagnete kommen 
würde. 


Bezieht man das Eigengewicht der Katke auf die Ge- 
samtleistung der Motoren, so entfallen auf 1 PS bei 
Stuckenholz etwa 78 kg, bei der Cie. Internationale da- 
gegen 140 kg. 
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Es ist ja selbstverständlich, dass das Eigengewicht 
nicht proportional mit der Motorleistung wächst. Je 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 


kleiner die Gesamtleistung der Motoren ist, desto grösser | 


wird bei gleicher Konstruktion das Eigengewicht für die 
Leistungseinheit sein. Stellen wir den Vergleich so an, 
dass wir die beiden Laufkatzen ohne Motoren betrachten, 
und nehmen wir an, dass die drei Motoren der Cie. Inter- 
nationale 1700 kg, diejenigen von Sfuckenholz zusammen 
2700 kg wiegen, und dass ferner die Gesamtleistung der 
Motoren bei beiden Katzen die gleiche wäre, so würden sich 
die Eigengewichte beider Rahmenkonstruktionen unter An- 
nahme gleichen Gewichtes der Triebwerkteile immer noch 
etwa wie 2:3 verhalten. Dieses Verhältnis dürfte eher 
grösser als kleiner sein. 

Für die Anordnung zweier Kranfahrmotoren statt 
eines lag kein triitiger Grund vor weder in wirtschaft- 
licher wie in betriebstechnischer Hinsicht. 

Der allgemein gebräuchliche Antrieb durch einen 
Hauptstrommotor in der Mitte des Kranes, dessen Be- 
wegung durch eine Längswelle auf zwei Laufräder über- 
tragen wird, hat sich bei den vorliegenden Spannweiten 
und Tragfähigkeiten durchaus bewährt. 

Namentlich auf das grosse Anlaufmoment des Haupt- 
stronmotors ist bei schnellaufenden Kranen grosser Wert 
zu legen, während seine Selbstregulierung hier weniger 
in Betracht kommt. 

Bei Verwendung zweier Fahrmotoren dürfen deren 
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Umdrehungszahlen aber nicht wesentlich von einander ab- 
weichen. Das heisst die verwendeten Kompoundmotoren 
müssen sich mehr dem Nebenschlussmotor als dem Haupt- 
strommotor nähern, damit gehen sie aber des grossen, 
hier durchaus erwünschten Anlaufmomentes teilweise ver- 
lustig, ohne doch dagegen voll die konstante Umdrehungs- 
zahl des Nebenschlussmotors einzutauschen. 

Die Tourendifferenz beider Fahrmotoren, .deren Be- 
lastungen sich bei einseitiger Stellung der vollbelasteten 
Katze etwa wie 1:2 verhalten, dürfte doch gross genug 
sein, um ein Ecken des Kranes herbeizuführen. 

In wirtschaftlicher Beziehung liegt der Nachteil auf 
seiten zweier Motoren; denn zwei Motoren von je 11 PS 
verbrauchen mehr Strom als ein Motor von 22 PS. 

Die Anschaffungskosten dürften wohl bei beiden An- 
ordnungen die gleichen sein. 

Wohl könnten aber bei Anwendung von zwei Fahr- 
motoren ohne Längswelle Ersparnisse, wenn auch nicht 
grosse gemacht werden, indem man die Seitenträger und 
auch die oberen Horizontalverbände, die nun nicht mehr 
durch das Fahrtriebwerk belastet sind, leichter halten kann. 

Von diesem Vorteil hat die Firma aber anscheinend 
keinen Gebrauch gemacht. 

Im übrigen stellt der Kran den Typus eines guten 
normalen Laufkranes mit mässigen Geschwindigkeiten dar. 


(Fortsetzung folgt). 


Anlage und Betrieb von Fabrikbahnen. 
Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 
(Schluss von S. 95 d. Bd.) 


Eine grosse Gruppe bilden die Plattiormwagen, die 
in zahlreichen Sonderbauarten zu Förderungen auf dem 
Fabrikgelände geeignet sind. Abgesehen von der Be- 
schaffenheit der Lasten bildet die Höhe, von welcher und 
auf welche Lasten auf- und abzuladen sind, die Konstruk- 
tionsgrundlage, um unnütze Hubarbeit zu vermeiden. Die 
Wagen werden für Hand- und Lokomotivbetrieb gebaut; 
bei einigen Industrien lassen sie sich unmittelbar als Ar- 
beitstisch (bei Herstellung von Kunststeinen) und Förder- 


Fig. 31. Plattformwagen für Handbetrieb von A. Koppel. 


mittel zugleich verwenden. Je nach dem Gewicht der 
Lasten werden die Wagen leicht und schwer gebaut. 
Mehrere übereinander liegende Plattformen nutzen den 
Wagen besonders gut aus. Durch einsetzbare Rungen, 
Quer- und Seitenwände erweitert sich die Verwendbarkeit 
eines Plattformwagens beträchtlich. Der Beförderung von 
Lasten grösserer Länge (Langholz, Stabeisen, Zuckerrohr) 
dienen allgemein Drehgestellwagen. welche aus zwei nor- 
malen Untergestellen mit dem entsprechenden Wagenober- 
kasten gebildet werden. 

Die Konstruktionen der Plattformwagen sind aus den 
Fig. 31—37 ersichtlich: Plattformwagen für Handbetrieb, 
Plattfiormwagen mit aufsteckbaren Seitenwänden und Hebel- 
bremse. Fig. 36 zeigt einen mit abnehmbaren Seiten- 
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rungen aufgerüsteten Plattfiormwagen zur Beförderung lan- 
ger Lasten, Fig. 37 einen Drehgestellwagen mit einge- 
steckten, quergestellten Gitterwänden, die sich auch an 
den Seiten in die vorgesehenen Rungenösen einsetzen 
lassen. Fig. 38—40 stellen Plattformwagen für schwere 


Fig. 32. Plattformwagen für Handbetrieb von Glässing & Scbollwer. 


Lasten dar zum Verfahren von Rohguss, Eisenknüppeln 
innerhalb des Werkstättengeländes. Der Wagen Fig. 40 
ist mit besonderem Fahrantrieb, gebildet aus Handrad mit 
Schneckenvorgelege, ausgerüstet. Durch diese Beispiele 
ist auf den Formenreichtum der Fabrikbahnwagen ge- 
nügend hingewiesen.!) 


1) vergl. D. p. J. 1904, Bd. 319, S. 173. 
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Für Hängebahnen nehmen die Wagen die durch diese 
Bahnen gekennzeichnete Grundform an und bieten in den 
bisherigen bekannten Ausführungen nichts neues. Es las- 
sen sich alle Formen der Standbahnwagen auf die Hänge- 
bahnwagen übernehmen. Immer mehr Verbrei- 
tung gewinnt der elektromotorische Einzelantrieb 
von Hängebahnwagen, der gegenüber dem Seil- 
antrieb für eine schwierige Bahnführung seine 
Vorteile hat und wie keine andere Fabrikbahn 
geeignet ist, die selbsttätige Förderung zu er- 


Fir. 83. Plattformwagen für Handbetrieb von Glässing & Schollwer. 


möglichen. 
rüstung der elektrischen Hängebahnwagen mit einem elek- 
trischen Windwerk. 


Betrieb. 


Anlage und Betriebsmittel sollen so gewählt sein, 
dass eine möglichst ununterbrochene Förderung stattfindet, 
um jene wirtschaftlich gut auszunutzen. Die Förderge- 
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Fig. 30. 
Fig. 34 und 35. Plattformwagen von A. Koppel. 


schwindigkeit soll möglichst gross gewählt werden, er- | 


fährt jedoch aus praktischen Gründen der Betriebssicher- 
heit und Gefahrlosigkeit häufig Einschränkungen. Wo das 
Gleis nicht gegen den andern Fabrikverkehr abgeschlos- 
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sen ist, sollte man grundsätzlich nur Schrittgeschwindig- 
keit, etwa 5—7 km/Stge., der Fahrzeuge zulassen. Je 
nach der Oertlichkeit sind für den Verkehr auf grössere 
Entfernung Geschwindigkeiten bis 30 km i. d. Stde. zu- 


Fig. 36. Plattformwagen mit abnehmbaren Seitenrungen von Glässing & Schollwer. 


Einen weiteren Fortschritt bedeutet die Aus- | lässig und zweckmässig. Bei den Hängebahnen bestim- 


men Linienführung, Art der Entladung usw. in gleicher 
Weise die Fördergeschwindigkeit, die zweckmässig nicht 
über 10 Km/Std. gewählt wird. Ein Fahrplan. wird in 
den meisten Fällen den Fahrten der Fabrikbahnzüge nicht 
zugrunde gelegt. Um schnelle Zu- und Abfuhr der Wa- 
gen zur anschliessenden Fernbahn zu sichern, finden die 
Fahrten zum Anschlussbahnhof nach Massgabe der dort 
verkehrenden Fernzüge statt. Lässt man diesen 
Einfluss auf das Rangiergeschäft sowie auf das 
Ent- und Beladen der Wagen innerhalb des Wer- 
kes sich geltend machen, so bildet sich doch ein 
nützlicher Plan in der Behandlung der Wagen her- 
aus, der rückwirkend auch auf den gesamten Fa- 
brikbetrieb sich teils günstig, teils störend äussern 
kann. Durch eine geschickte Disposition in den 
Verschubarbeiten lassen sich nicht selten Erspar- 
nisse in Lokomotiven erzielen, indem die Rangier- 
arbeiten an verschiedenen Stellen des Werkes in 
ein zeitliches Nacheinander eingereiht werden. Auch 
die Fahrten zur Bedienung der Magazine lassen 
sich auf bestimmte Zeiträume in festgelegter Anzahl 
beschränken, was wiederum dem Geschäftsgang 
im Magazin zugute kommt. Wenn auch daneben 
noch viele Fahrten mit Einzelfahrzeugen oder ge- 
schlossenen Zügen gewissermassen ausserplanmäs- 
sig nach Bedarf stattfinden, so wird es das Bestre- 
ben sein müssen, auch diese dem allgemeinen Be 
triebs- und Verkehrsplan einzureihen. Der geord- 
neten Durchführung des Fabrikverkehrs gesellen sich 
mannigfache Vorteile hinzu, wie Erhöhung der Wirt- 
schaftlichkeit der Fahrzeuge, Uebersichtlichkeit der 
geförderten Mengen, erleichterte und richtige Auf- 
stellung der Stücklöhne für Förderungen sowie ihre Nach- 
prüfung und nicht in letzter Reihe wirtschaftliche Ausnutz- 
ung der Arbeitskräfte. Die Hängebahnen weisen in ihrer 
ganzen Anlage auf den ununterbruchenen Verkehr zahlreicher 
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Dinglers polyt, Journal Bd. 821, Hefi 7. 
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Fig. 40. Transportwagen mit Schneckenvorgelege für schwere Lasten von Freudenstein & Co. - 
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Fig. 37. Plattformwagen von Glässipg & Schollwer. 
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Plattformwagen für schwere Lasten von Koppel. Fig. 39. 


Fig. 38. 
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Fördereinheiten hin, den die heutige Spezialtechnik in | Fabrikbahnen zu lösen ist, kennzeichnet sich durch fol- 
vielen Fällen fast gänzlich selbsttätig auszugestalten ver- | gende Punkte: 


standen hat. Dass die Anlage so zu bemessen ist, dass Se A 

auch tatsächlich während der ganzen Arbeitsschicht die u E die Kt üh , 
Förderung vor sich geht, ist schon an anderer Stelle be- Se, nn Ba ührung im Anschluss. 
sprochen worden. R ee ertlichkeit und an den Arbeitsgang der 


Hiermit sind die leitenden Gesichtspunkte beim Be- 
trieb von Fabrikbahnen aufgestellt worden. Besondere 2. Passende Auswahl des Bahnsystems und zweck- 
Vorschriften lassen sich in Verallgemeinerung der Be- mässiger Oberbau. 
sprechung nicht geben: Das Prinzip, Förderungen aller 3. Bemessung der Triebkraft nach der täglichen 
Art nicht willkürlich zu bewirken, sondern systematisch Förderleistung unter Berücksichtigung der Be- 
einzurichten, wird klar zu erkennen sein. triebsvergrösserung. 

Von Wichtigkeit für einen flotten Verkehr besonders 4. Beschaffung von Fahrzeugen nach Massgabe der 
schwerer Lasten ist die Forderung, dass die Hebezeuge Art der Förderung und der Beschaffenheit des 
auch die Fabrikbahngleise bestreichen, so dass Lasten an Fördergutes unter Wahrung möglichst selbsttäti- 
einer Stelle angehoben und unmittelbar an anderer Stelle | ger Be- und Entladung. 
auf die Wagen abgesetzt werden können, eine Forderung, 
die so selbstverständlich ist, dass es an Stelle weiterer | B. a ür den Betrieb: 

Ausführung nur dieses Hinweises zur Vervollständigung | . Anstreben eines regelrechten Verkehrsplanes und 


bedarf. einer möglichst gleichmässigen Förderung ohne 
Pausen mit passend gewählter Geschwindigkeit. 
Schlusswort, 2. Handinhandarbeiten der Fabrikbahnen mit den 

Die Aufgabe, welche bei Anlage und Betrieb von Hebezeugen. 
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Freistehende se 
Gebaut von der Cincinnati Machine Tool Company. 
Von Jos. Halm, Diplom-Ingenieur, München. 


Auf einer Studienreise durch die Vereinigten Staaten | Die Maschine wird für 21-, 24-, 28-, 32-, 36- und 
Nordamerikas, hatte ich Gelegenheit das Werk der Cin- | 42-zöllige Bohrungen ausgeführt. 
| 


cinnati Machine Tool Co. zu besuchen. In demselben Fig. I und 2 zeigen eine 21” Maschine, an der zu- 
nächst die allgemeine Bauart besprochen 


sein möge. 

m A Die Säule, deren Bearbeitung in letz- 
Ip SDa ter Zeit fast ausschliesslich der Schleif- 
PF maschine zufällt, ist von verhältnismässig 
grosser Stärke, der Durchmesser beträgt 
6“ oder 153 mm. Die Spindel läuft in 
der zylindrischen Muffe a,. welche auf 
der einen Seite als Zahnstange ausgebildet 
ist, um mit Hilfe eines Zahngetriebes die 
lotrechte Bewegung der Spindel zu ermög- 
lichen. Das Ausgleichgewicht läuft über 
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wi eine Rolle im Innern des Gestelles. Die 
A mit einer Nut zur Aufnahme des Keiles 
für das treibende Kegelrad b versehene 


Spindel erhält durch den Arm ın des Ge- 
stelles eine zweite Führung und zwar in 
einem Kugellager. 

Der Antrieb der Maschine kann so- 
wohl von einer Transmission mittels Rie- 
mens, wie auch durch einen an der Ma- 
schine angebrachten Motor erfolgen. In 
ersterem Falle wird die Bewegung auf 
zwei Riemenscheiben übertragen, wobei 
die eine den Vorwärts, die andere den 
Rückwärtsgang betätigt. Die Umsteuerung 
bewirkt der links an der Maschine sicht- 
bare Fusshebel c, der in Verbindung mit 
einem Riemenrücker ist. Auf der Welle A, 
die die Riemenscheiben trägt, ist eine vier- 
| fache Stufenscheibe aufgekeilt, von welcher 
Fig. 1. Fig. 3 die Bewegung auf die Welle B übertragen 

wird. An ihrem linken Ende befindet sich 
werden als Spezialartikel nur freistehende Bohrmaschinen | das Kegelrad d, welches in b eingreifend die Drehung der 
gebaut, von welchen ich im Folgenden eine Beschreibung | Spindel bewirkt. Durch die Stufenscheibe können vier Ge- 
geben möchte. | schwindigkeiten erzielt werden. Um diese Zahl zu erhöhen, 
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wird zwischen derStufenscheibe und dem Kegelrad ein Räder- 
vorgelege eingeschaltet, so dass sich hiermit der Wechsel 
der Umdrehungszahl der Spindel auf acht beläuft. Das Ueber- 
setzungsverhältnis des Vorgeleges ist 5 : 1, das der Winkel- 
räder A. d = 2: 1, so dass die Umdrehungszahl der Spindel 
ohne eingeschaltetes Vorgelege sich auf 76, 134, 224 und 
405, mit eingeschaltetem Vorgelege auf 14, 25, 42 und 
75 beläuft, wobei die Umdrehungszahl der Antriebswelle A 
350 beträgt. 

Die Vorrichtung 
zum Aus- und Ein- 
rücken des Räder- 
vorgeleges ist aus 
Fig. 3 ersichtlich. 
Die Stufenscheibe a, 
sowie dass Kupp- 
lungsstück b, wel- 
ches das kleinere 
Zahnrad trägt, sind 
auf der hohlen Welle 
c aufgekeilt, welche 
lose auf der Welle 
B sitzt. 

- Das. grössere Zahrad d, fest verbunden mit dem an- 
deren Teil der Kupplung, welche als Klauenkupplung aus- 
gebildet ist, ist direkt mit der Welle B verkeilt. Die 
beiden anderen Räder des Vorgeleges sind verschiebbar 
auf der seitwärts gelagerten Welle / angeordnet. Die Ver- 
schiebung derselben und das Aus- und Einrücken der 
Kupplung erfolgt durch den doppelarmigen Hebel f. An 
seinen Enden befinden sich Stifte, welche zwischen den 
beiden Ringen auf d und e eingreifen. Die Drehung von f 
geschieht durch den Hebel g um den Stützpunkt £ Durch 
eine Bewegung von g in der Richtnng des Pfeiles, wer- 
den die Räder m und n ausgeschaltet, während d nach 
der entgegengesetzten Seite sich verschiebt und die Kupp- 
lung eingerückt wird. 

Der Vorschub, der sowohl selbsttätig, wie auch bei 
den kleineren Maschinen von Hand betrieben werden kann, 
wird betätigt durch das Wurmgetriebe p (Fig. 1) und ein 
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das Kegelrad m ein und versetzt die Schnecke p in Dreh- 
ung. Wie ersichtlich, stehen für jede Umdrehungszahl der 
Spindel drei Vorschubgeschwindigkeiten zu Gebote. Um 
den Vorschub zu unterbrechen, ist folgende, in Fig. 4 dar- 
gestellte Einrichtung getroffen. Auf der Spindel E sitzt 
lose eine hohle Welle a, auf der die Schnecke d und das 
Handrad b befestigt ist. Dieselbe liegt an dem Bund c 
an. Die Welle ist an ihrem einen Ende mit einem Ge- 
windezapfen versehen. Durch die Mutter f wird die vier- 
kantige Unterlagscheibe g, die etwas in die Nabe von 5 
versenkt ist, fest an 5 und a angepresst, so dass die 
Drehung von E durch Reibung auf a übertragen wird. 
Soll also der Vorschub unterbrochen werden, so braucht 
man nur die Mutter / zu lösen. Dann lässt sich auch 
mit Hilfe desHand- 
rades b, die Bohr- 
spindel rasch lot- 
recht verschieben. 
Aus Fig. | und 2 
ist zu ersehen, 
dass das Ausschal- 
ten des Vorschubes 
auch selbsttätig erfolgen kann, was mit Hilfe eines Hebel- 
werkes durch Senken der Schneckenradwelle geschieht. 
Da der Mechanismus, der für schwerere Maschinen in 
Betracht kommt, im Prinzip der gleiche. wie hier ist, 
werde ich ihn erst in einem späteren Abschnitte schildern. 

Der Arbeitstisch, wie alle Teile sehr schwer und gross 
gehalten, wird durch ein Schneckengetriebe lotrecht ver- 
schoben und ohne Anwendung von Klemmschrauben in 
der gewünschten Höhe gehalten. Um grössere Arbeits- 
stücke in Angriff nehmen zu können, ist der Tisch voll- 
ständig um die Säule drehbar angeordnet, so dass er aus- 
geschwenkt und nun die mit Nuten versehene Grundplatte 
als Unterlage verwandt werden kann. 

Um über die hauptsächlichsten Grössenverhältnisse 
Aufschluss zu bekommen, habe ich die Masse einer 21” 
und 42” Maschine vergleichend in nachstehender Tabelle 
zusammengestellt. 

Die Masse sind in mm angegeben. 
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Höhe der Maschine . 

Ausschwinggrösse . 

Durchmesser des Tisches . 

Durchmesser der Säule ne 
Durchmesser der Spindel in der Muffe a 
Durchmesser der Spindel oberhalb der Muffe . 
Durchmesser der Muffe . Zn i 
Grössenverhältnis der Riemenscheiben 
Grössenverhältnis der Stufenscheiben . 


Umdrehungszahl der Spindel in einer Minute j mit 


des Vorgeleges . 
f der Winkelräder 
Umdrehungszahl der Triebwelle . 
Erforderliche Pferdestärken 

Aufstellraum 


Uebersetzungsverhältnis 


Zahnrad, das auf der gleichen Welle wie das Schnecken- 
rad sitzt und das in die obenerwähnte verzahnte Muffe a 
eingreift, Um den Vorschub von Hand aus arbeiten zu 
lassen, dient der Hebel e, der nach Art der Bohrknarren 
in das verkerbte Rad f eingreift. Dieses Rad ist auf der 
Welle, welche das Zahnrad trägt, aufgekeilt. Der selbst- 
tätige Vorschub erhält seinen Antrieb von einer dreifachen 
Stufenscheibe g, welche mittels Schneckengetriebe die Be- 
wegung auf das Kegelrad i überträgt. Dieses greift in 


\ ohne Vorgelege | 
i 


42" 
| 1900 | 2900 
| 550 i 1100 
i 485 920 
. | 153 | 250 
| 36 59 
| 33 55 
63 88 

| 250 X 70 400 X 115 


D 


100. 145, 190, 236 X 57 , 178, 250, 330, 400 X 127 
76, 134, 224, 405 | 51, 89, 150, 264 


| 14, 25, 42, 75 | 8, 14, 24, 43 
. 5:1 6:1 
2] ! 2,25: 1 
350 | 260 
“a 3 
460 X 1200 | 770 X 2300 


| 
Fig. 5 zeigt die Bauart einer schwereren Maschine 
und zwar einer 42” mit allen Verbesserungen ausgerüstet. 
Abgesehen von letzteren unterscheiden sich die grösseren 
Maschinen von der eben beschriebenen erstens dadurch, 
dass der Bohrkopf beweglich angeordnet ist. Das Gestell 
trägt, wie ersichtlich, eine Gleitbahn, welche in der Mitte 
als Zahnstange ausgebildet ist, in welche ein Zahnrad ein- 
greift, das durch eine links von dem Schlitten (nicht sicht- 
bar) gelegene Kurbel getrieben wird. Ein zweiter Unter- 
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schied ist in dem Antrieb der Vorschubspindel zu ersehen, 
der mittels Rädervorgeleges von der Bohrspindel erfolgt. 
Um die Vorschubgeschwindigkeiten zu wechseln, ist der 
in Fig. 5 und 6 dargestellte Mechanismus verwendet. Da 
aber das Patent darüber noch nicht herausgegeben wurde, 
muss ich mich leider auf eine Angabe der Verwendung 
desselben beschränken, ohne auf die Zusammensetzung 
eingehen zu dürfen. Doch hoffe ich, an dieser Stelle eine 
Beschreibung desselben allenfalls nachholen zu können. 
An dem Knopf m (Fig. 6) können zwei Geschwindigkeiten 
eingestellt werden, welche als „Schnell“ und „Langsam“ 
bezeichnet sind. Durch Drehung des Kopfes n können 
für jede dieser Geschwindigkeiten drei andere einge- 
schaltet werden, und zwar geben die in der Figur sicht- 
baren Zahlen 39 und 7/3 an, erstere bei „Schnell“, letz- 
tere bei „Langsam“, dass die Spindel bei einer Umdrehung 
den tausendsten Teil dieser Zahlen in Zoll vorwärtsrückt. 
Bei den 24-, 28- und 32“ -Maschinen beträgt der Vor- 
schub 6, 9, 13 und 18, 27 und 39 tausendstel Zoll für 
jede Umdrehung der Spindel, bei den anderen Grössen 7, 
Il, 16 und 22, 34, 49 tausendstel Zoll. 


Ueber die Leistungsfähigkeit der Maschinen gibt fol- 
gende Tatsache Aufschluss, dass bei Verwendung eines 
®/,* Noov-Stahl-Bohrers aus einem gusseisernen Würfel 
i. d. Minute 7!/, Zoll oder 191 mm ausgebohrt wurden. 
Die Vorschubgeschwindigkeit betrug 271. ao Zoll (0,69 mm) 
für eine Spindelumdrehung. 


Auf Fig. 6 ist noch die selbsttätige Ausschaltung des 
Vorschubs zu erwähnen. Dieselbe beruht, wie bereits er- 
wähnt, in einem Senken der Schneckenradwelle mit seinen 
Lagern. 


Freistehende Bohrmaschinen. 
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Um den Vorschub einzurücken wird der Hebel d 
(Fig. 6), der um den Bolzen e schwingt, niedergedrückt, 
so dass die Nase c, die mit dem federnden Stück 5 ver- 
bunden ist, über d schnappt. Der Hebel d, um den Bolzen e 
drehbar, steht in Verbindung mit dem Stücke f, an dem 
drehbar das Lager g hängt. Dasselbe ist zugleich durch 
den Aufhängebolzen geführt, indem dieser in einem im 
Bohrkopf befindlichen Schlitze läuft. Das Lager g k der 
Schneckenradwelle ist ferner an einem Hebel drehbar be- 
festigt, und zwar liegt der Aufhängepunkt des Hebels in 
der gleichen Ebene wie das Kegelrad o An der Bohr- 
spindel, die mit einer Gradeinteilung versehen ist, befindet 
sich der Anschlagestift p, der bei dem Niedergang der 
Spindel an a stösst und dadurch ein Zurückgehen von c 
bewirkt. Hebel d wird frei und das Lager senkt sich in- 
folge der eigenen Schwere. 

Fig. 7—10 zeigen die Gewindebohrvorrichtung. Die 
Konstruktion Fig. 7 und 8 findet nur bei den 21” Ma- 
schinen Verwendung, während die verbesserte Einrichtung 
nach Fig. 9 und 10 für die anderen Grössen in Betracht 
kommt. Die Kegelräder a und b (Fig. 7 und 8) sitzen 
lose auf der Spindel E und werden von dem gemeinsamen 
Kegelrade c angetrieben. Zwischen beiden Rädern o und 
b ist eine Reibungskupplung angebracht, welche auf der 
Spindel E verschiebbar, aber durch einen Keil gegen Dre- 
hung gesichert ist. Das Stück f, welches gabelförmig 
um E greift, wird durch den Hebel g um den Bolzen i 
gedreht. Die beiden Muffen m und n werden dadurch 
nach unten bezw. nach oben verschoben. Die Kupplung 
tritt in der Weise in Kraft, dass z. B. bei einer Drehung 
von g nach links n nach abwärts gedrückt wird und 
durch die dadurch erzeugte Reibung das Zahnrad a fest 
mit der Spindel verbindet, wodurch dieselbe die Drehrich- 
tung des Rades a annimmt. a dient zum Vorwärts-, b 
zum Rückwärtsgang. Befindet sich der Hebel ọ in der 
gezeichneten Stellung, so sind beide Muffen ausgeschaltet, 
was ein Anhalten der Spindel bewirkt, ohne die ganze 
Maschine abstellen zu müssen. Der sichtbare Vorteil die- 
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ser Anordnung liegt in der Möglichkeit, schnell die Be- 
wegung der Spindel anzuhalten bezw. die Drehrichtung 
zu ändern. Der Nachteil, der in diesem Falle darin be- 
steht, dass der Gewindebohrer mit derselben Geschwindig- 
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A 


Fig. 8. 


keit vor- und rückwärts geht, ist in der verbesserten Ein- 
richtung Fig. 9 und 10 behoben. In diesem Falle ist 
durch Einschalten eines Vorgeleges die Möglichkeit ge- 
geben, den Rückgang doppelt so rasch erfolgen zu lassen, 
wie den Vorwärtsgang. Auf der Welle B ist mit dem 
Kegelrad o, das b treibt, das Zahnrad c aufgekeilt. In 
dieses greift ein anderes Rad d (Fig. 10) ein, welches 
wieder ein gleich grosses Rad e treibt, das mit dem 
Kegelrad f in Verbindung steht. Das Uebersetzungsver- 
hältnis des Vorgeleges (c d) ist 2:1. 
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Das Rad d wird folgendermassen in seiner Lage fest- 
gehalten. Der Bolzen i, um den sich d dreht, ist an dem 
Arme k befestigt, der durch die Schraube / an dem Ge- 
stell m festgehalten ist. Um aber das Vorgelege aus- 


Fig. 9. 


Fig. 10. 


| 
schalten zu können, ist der Arm E um den Bolzen n, der 


e und f trägt, drehbar angeordnet (Fig. 10). Es braucht 
also zum Ausrücken nur. die Schraube / gelöst, k und 
somit das Rad d gehoben werden. Das Einrücken und 
die Wirksamkeit der Reibungskupplung erfolgt in derselben 
Weise wie vorher. Ä SS 


"Zur Theorie der Wechselstromkreise. 


Von Leo Lichtenstein, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 41 d. Bd.) 


Wir gehen jetzt weiter zur Betrachtung der Spannungs- 
verteilung in einer einfachen Wechselstromschleife mit 
Selbstinduktion. Wenn wir von der Stromschleife mit 
Selbstinduktion sprechen, schliessen wir den Fall der 

| bifilaren Leiterfüh- 

9 rung aus. Um die 

Eigentümlichkeiten 

des Wechselstromes 

klar hervortreten zu 

lassen, wollen wir 
zunächst einen 
Gleichstromkreis 

betrachten (Fig. 4). 

Ist / der Strom, w der Widerstand des Stromkreises, 
w, derjenige eines Leiterstückes A B, so ist die Maschinen- 
spannung 


A 3 


Fig. 4. 


E= wh 
die Spannung zwischen A und B 
E zz Wu, 4 


Wie gross ist nun die Spannung zwischen den Punkten 
A und B bei Wechselstrom? 

Sie ist nicht mehr, wie bei Gleichstrom, gleich w, J}, 
da bei Wechselstromkreisen mit Selbstinduktion ausser dem 
„ohmschen“, noch der „induktive“ Spannungsabfall auf- 
` tritt. Ist dieser, für den ganzen Stromkreis berechnet, 
gleich ` ee Ä 
TG GE 


so liegt es nahe, jedem Leiterstück einen seiner Länge 
proportionalen induktiven Spannungsabfall zuzuschreiben. 


:zu rechnen. 


Ist die Länge des Leiterstücks A B (Fig. 4) gleich 4, die 
der ganzen Stromschleife /, so hätte man mit einem in- 
duktiven Spannungsabfall zwischen den Punkten A und P 


d 
l 


Der gesamte Spannungsabfall oder die „Po- 
tentialdifferenz“ an A H würde danach 


V te Ar" TN di) 
betragen. 


Diese Art den induktiven -Spannungsabfall längs der 
Stromschleife zu verteilen, versagt, sobald man zu den 
Stromkreisen übergeht, deren einzelne Leiter nicht den- 
selben spezifischen Widerstand haben; als Beispiel mögen 
in erster Linie angeführt werden Stromschleifen, die aus 
Fahrleiter und Schiene bestehen. 

Denn es könnte zweifelhaft erscheinen, ob man auch 
hier den induktiven Spannungsabfall einfach der Länge 
proportional setzen kann. Man könnte sogar bestimmt 
sagen, dass bei der Schiene, der höheren Permeabilität 
wegen, der induktive Spannungsabfall bei gleicher Länge 
grösser, als bei dem Fahrleiter ausfallen müsste. Nun, 
wir haben an anderer Stelle bereits gesehen, dass die 
Festsetzung eines Selbstinduktionskoeffizienten pro Längen- 
einheit nicht eindeutig möglich ist. Wir können daher im 
voraus sagen, dass auch die Aufgabe, den induktiven 
Spannungsabfall längs der Stromschleife zu verteilen, nicht 
eindeutig lösbar ist. Wir überzeugen uns davon durch 
folgende einfache Ueberlegung. 


Lë ines JL 


110 


Hat der „gesamte Spannungsabfall“ zwischen A und 
B (Fig. 5), d. h. die geometrische Summe des „ohmschen“ 
und des zu bestimmenden „induktiven“ Spannungsabfalles 
einen bestimmten eindeutigen Wert, so muss es möglich 
sein, den zuerst genannten Spannungsabfall durch geeig- 
nete Vorkehrungen experimentell zu bestimmen. Ist dies 
nicht möglich, so kann man von einzm Spannungsabfall 
an der Leiterstrecke A B nicht sprechen. 


Legt man nun an AB ein Voltmeter, so wird dieses 
ie nach der Lage der Zuführungsdrähte verschiedene Werte 
anzeigen. Es handelt 
sich hierbei keines- 
wegs um die Beein- 
flussung des Instru- 
ments durch das mag- 

netische Feld des 

Schleifenstromes, 
denn dasselbe Ver- 
halten wird man be- 
obachten, wenn der 
Spannungszeiger von 
der Stromschleife weit entfert liegt. Diese Erscheinung 
ist sehr leicht zu erklären. 


Betrachten wir die Stromschleife ABCD und be- 
zeichnen den Strom im Leiter A B mit J, den Strom in 
den Spannungsdrähten mit /, den Widerstand des Leiter- 
stückes A B mit W, den Widerstand des Voltmeters mit w, 
die durch den Stromkreis A B C D hindurchgehende Kraft- 
linienzahl mit N. Dam ABCD wirksame elektromoto- 
rische Kräfte nicht vorhanden sind, so gilt nach den 
Sätzen von Kirchhoff und Flelmholz die Gleichung 


Fig. 5. 


dN 
WE 
iw ist die von dem Voltmeter angezeigte Spannung 
d N 
kd Age 


Aendert man nun die Lage der Spannungsdrähte, mit- 
hin den Flächeninhalt der Stromschleife ABC D, so wird 
gleichzeitig Nr, folglich auch V, geändert. 

Wir sehen also tatsächlich, dass die Angaben des 
Voltmeters von der Lage der Spannungsdrähte abhängen. 
Die „Spannung zwischen zwei Punkten einer Wechsel- 
stromschleife“ ist kein eindeutig definierbarer Begriff. 

Legen wir jetzt die beiden Zuführungsdrähte direkt 
an den Leiter A B (Fig. 6), so wird M, = o und 


Vs = + h W. 


Schaltet man das Voltmeter so, wie in Fig. 6 ange- 
geben ist, so misst man den ohmschen Spannungsabfall 


© 


A 


Sei 


7 
(/) 


Fig. 6. 


des betrachteten Leiterstückes. Der ohmsche Spannungs- 
abfall ist also eindeutig definiert und messbar. - 

Bei der Projektierung der Leiteranlagen für Wechsel- 
strombahnen wird bisweilen verlangt, dass die Potential- 
differenz zwischen zwei beliebigen Punkten der Schiene 
einen bestimmten Höchstwert nicht überschreitet. In diesem 
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Falle ist als „Potentialdifferenz“ der ohmsche Spannungs- 
abfall in den Schienen /, W anzusehen. Von einer Poten- 
tialdifferenz im eigentlichen Sinne des Wortes kann bei 
Wechselstrom, wie wir gesehen haben, natūrlich nicht die 
Rede sein. 

Im Anschluss an das soeben erörterte wollen wir 
folgende Betrachtungen anstellen. Denken wir uns den 
Stromkreis A C D F (Fig. 7) in bestimmte Anzahl Teile 


Fig. 7. 


zerlegt und messen nach der in Fig. 6 angegebenen 
Schaltung die „Potentialdifferenz* oder den „ohmschen 
Spannungsabfall“ /. W (Effektivwert) nacheinander zwi- 
schen AB, BC, CD, DE, EF. 

Die gemessenen Spannungen bezeichnen wir mit 


V,» Vz, a er ne (éi 
Die Maschinenspannung sei V. 
Bei Gleichstrom ist offenbar 


6 
V=JW=8JW=V tr, t—— — t V; 
EA 
Bei Wechselstrom ist aber 
v=YJwW+@rwLD?>JW 
v>v rn, +—- — —+V. 


Wir wollen noch eine Eigentümlichkeit der Wechsel- 
stromkreise erwähnen. 


Betrachten wir eine Stromverzweigung Fig. 8. 


d. h. 


Fig. 8. 


Sind die Widerstände der beiden parallel geschalteten 
Zweige ABCD und A FED nicht gleich, ist z. B. 


W > Wz 
so sind auch die Teilströme ungleich 
Ac Ek 
Bei Gleichstrom ist nach dem ohmschen Gesetz immer 
J wı = Ja Wa; 
bei Wechselstrom ist dagegen 
Am > Jw 14) 
Der Leiter von grösserem Widerstand führt mehr 


Strom, als aus dem ohmschen Gesetz unter Zugrunde- 
legung der Wechselstromwiderstände sich ergeben würde. 


Heft 7. 


Man kann auch anders sagen. Sind die Widerstände der 
beiden parallel geschalteten Zweige bei Wechselstrom un- 
gleich, so sind auch die ohmschen Spannungsabfälle der 
Leiter nicht gleich. Betrachtet man also, wie bei Gleich- 
strom, den „ohmsehen Spannungsabfall“ eines Leiters als 
„Potentialdifferenz seiner Endpunkte“, so würde man bei 
Wechselstrom auf Widerspruch stossen, indem das Po- 
tential des Punktes D verschieden ausfallen würde je nach 
dem Weg, den man zwischen A und D einschlägt. Wir 
sehen also nochmal, dass bei Wechselstrom von einer 
„Potentialdifferenz“ zwischen zwei beliebigen Punkten des 
Stromkreises nicht die Rede sein kann. 

Die in der Ungleichung 14) ausgesprochene Eigen- 
schaft ist leicht zu beweisen. Betrachten wir den Strom- 
kreis ABCDEF. Nach dem verallgemeinerten Gesetz 
von Kirchhoff ist 

dN _ 


N A 
Jı w — Jaw tj =0. 


Liegen die beiden Leiter parallel und ist überdies 


15) 


Wi >= Ws, 
so folgt 
Jz = Jz} N = 0, 
und mithin auch 
Jw = Ja Wa 


Ist jedoch 
w + w; AE N +0, 
mithin 
Jm = Ja Wo. 


Die Ungleichheit der Produkte /, w, und J} w, wird 
also durch die Selbstinduktion des Stromkreises bedingt. 

Liegen die beiden Leiter nicht symmetrisch gegen 
die Verbindungsgrade A D, so würde die Kraftlinienzahl 
N auch bei völliger Gleichheit der Ströme nicht ver- 
schwinden. Selbst bei w, = w., wird also jetzt 


hoa Shmi hZh 


sein müssen. Da bei sinusförmigen Strömen die Phase 


der induzierten elektromotorischen Kraft |- T) um 90 


Grad gegen die des Stromes verschoben ist, so müssen, 
damit der Gleichung 15) genügt werden konnte, die bei- 
den Ströme /, und /, gegeneinander phasenverschoben 
sein. Wir unterlassen es, auf die- 

ser Stelle auch die Richtigkeit des o 

Sinnes der Ungleichheit 14) zu 
beweisen. 

Nachdem wir so die grund- 
legenden Eigenschaften und Eigen- 
tümlichkeiten der Wechselstrom- 
kreise besprochen haben, wenden 
wir uns jetzt der Frage zu, in wel- 
cher Weise Messungen an Wechsel- 
stromkreisen auszuführen sind. Wir 
wollen zunächst die wichtigste 
Frage beantworten, was eigentlich e 
an einem Wechselstromkreis zu | 
messen sei. Wir denken uns zu- 
nächst eine einfache Stromschleife 
(Fig. 1), deren beide Leiter aus 
Kupfer, oder deren ein Leiter aus Kupfer, der andere aus Eisen 
besteht. Die Konstanten dieses Stromkreises sind: Wider- 
stand, Selbstinduktion und Kapazität. Die letztere spielt 
bei den Erscheinungen der Resonanz und der Spannungs- 
erhöhung bei plötzlichen Stromschwankungen, sowie bei 


© 
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den Vorgängen der Stromleitung bei sehr langen Hoch- 
spannungsanlagen eine wichtige Rolle Für die Bestim- 
mung der Spannungsverteilung in verhältnismässig kurzen 
Schleifen, wie sie bei Wechselstrombahnen zur Zeit vor- 
kommen, hat sie keine weitere Bedeutung. 

Wie der Widerstand und die Selbstinduktion der 
Stromschleife (Fig. 9) zu bestimmen sind, ist aus dem 
im Anfang dieser Arbeit Gesagten sofort einleuchtend. 
Man führt den sogenannten Kurzschlussversuch aus, d. h. 


Amp. 


Fig. 9. 


schliesst die Stromschleife am Ende kurz und misst den 
Strom J, die Spannung an den Klemmen des Generators 
E und den Verbrauch der Schleife A. Der Wechselstrom- 
widerstand der Schleife ist 


ve 


J 16) 


Der Leistungsfaktor ist 


A 
cos d = — , 


FE SÉ 
die wattlose Komponente der Spannung 
Esnpyp=2rw.]J.L. 18) 


Der Wechselstromwiderstand W ist infolge des Skin- 
effektes grösser als der Gleichstromwiderstand; für Kupfer 
bei den üblichen Frequenzen um 2 v. H. bis 5 v. H., 
bei Eisen um 200 v. H. bis 800 v. H., je nach der 
Stromstärke und der sekundlichen Periodenzahl. Besteht 
ein Leiter aus Eisen, so berechnet man, nachdem die 
Selbstinduktion Z gefunden worden ist, nach der Formel 
5) die äquivalente Permeabilität x. Damit ist die Unter- 
suchung der Stromschleife vollendet. Eine Bestimmung 
der Selbstinduktion einzelner Leiter der Schleife oder des 
Spannungsabfalles in einem Leiter hat nach unseren frü- 
heren Auseinandersetzungen keinen Sinn. 


In der Praxis begegnet man häufig der Ansicht, man 


3 0 Gol 
1% 
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Fig. 10. 


könne den Spannungsabfall in einem Leiter A B (Fig. 10) 
messen, wenn man die Spannungsdrähte des Voltmeters von 
dem fraglichen Leiter weit entfernt. In diesem Falle erfahren 
jene Drähte von den beiden stromführenden Leitern gleich 
starke Beeinflussung in entgegengesetztem Sinne. Liegen 
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aber die Spannungsdrähte in unmittelbarer Nähe des Lei- N= N, +N, jan. ` TS d, d; H 


ters A B, so müssten sie im Gegenteil vom Leiter A B dr 


wesentlich stärker beeinflusst sein als vom Leiter C D. D ee 

Diese Ansicht ist durchaus irrig. Um dies zu be- | H SEA Me e EE 
weisen, berechnen wir allgemein die Zahl der Kraftlinien Diese Kraftlinien induzieren bei Wechselstrom eine 
N, die von dem Strom / durch die rechteckige Schleife | ejektromotorische Kraft, die das Voltmeter beeinflusst. 
ABEF (Fig. 10), gebildet aus dem Leiter A B und den Liegen die Spannungsleiter von den beiden Leitern 
Spannungsdrähten FE, geschickt wird. Diese lässt sich | AB und D weit entfernt, so wird | | 
wie folgt bestimmen: Statt AB und CD denken wir |- er 


von der Stärke /. N, und N, seien die von jenen Strö- | und wir erhalten 


men durch die Schleife A B EF geschickten Kraftfluss- 


uns zwei im Unendlichen geschlossene geradlinige Ströme | 
vektoren. Es ist dann | 


N =J. [2log nat 7 +1,0%.7. 10% (CGS) 20) 
Eë 


NN: Liegt der Draht EE dicht an dem Leiter A 2, so 
Nach den bekannten Sätzen über das Feld des Stro- | Wird 


mes in einem unendlich langen geradlinigen Leiter ist ER: ne dr 
i en d BEN EE 
— JAmp. 
N; =/ S l2 log ng ES Se D .2.10° (CGS) und wir erhalten 
d, N=J.L1.10 (CGS). .. . 21 
Se a Amp. - 4 
N; = 2J p š log nat d, .d. 10 (CG S) | (Schluss folgt.) 
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Die elektrischen Bogenlampen, deren Prinzip, Konstruk- Sie er! e ‚vorzügliche Methode. zur Emilio 
- ` er erforderlichen Lic rke, die, wenn i - 
tion und Anwendung. Von J. Zeidler. Aus „Elektro- samkeit des Lesers mehr in Anspruch nimmt, immer noch gut 
technik ın Einzeldarstellungen“, Heft 6. Braunschweig, | verständlich ist. In seinem letzten Teile geht das Buch, welches 
1905. Vieweg & Sohn. . - | wirklich das leistet, was es in seinem Vorwort verspricht, auf 

Das vorliegende Buch soll nach des Verfassers Absicht dem | die Installation sowie die wichtigsten Nebenapparate ein. 

Studierenden, dem Installateur und sonstigen Interessenten das | Da der Verfasser im Anhang schon einen Kostenvergleich 

Verständnis über den Gegenstand erläutern. Es bringt in seinem | der gebräuchlichsten Lichtquellen (nach Prof. Wedding) bringt, 

ersten Teil die Prinzipien der Hauptstrom-, Nebenschluss- und ! hätte er mehr auf die einzelnen Bogenlampenarten im Vergleich 

Difterentialbogenlampen in übersichtlicher und gemeinverständ- | mit der modernen Gasbeleuchtung eingehen sollen, was bei der 

licher Weise. Daran knüpft sich die Beschreibung des nicht im- | heutigen scharfen Konkurrenz derselben sehr zweckmässig ge- 

mer ganz. einfachen Mechanismus mit allem Zubehör für die ver- | wesen wäre. Sehr gut ist die beigegebene Tafel, welche die 
schiedenen Arten, wie Lampen mit offenem Lichtbogen, Flammen- | Lichtstärke verschiedener Bogenlampenarten als Funktion der 
bogen sowie Dauerbrandlampen, und die Beschreibung der von | Stromstärke darstellt. Erfreulich sind das Vorhandensein eines 
verschiedenen Firmen ausgeführten Typen. Auch in diesem Teile | Sachregisters sowie die guten Abbildungen, welche das Verständ- 
ist alles so ansprechend angeordnet, dass man ihn wohl mit | nis wesentlich unterstützen, so dass das Buch unter allen Um- 
vollem Recht als wohlgelungen bezeichnen kann. Der dritte Teil | ständen als Einführung in diesen Zweig der Technik sehr zu 
enthält die Kurven über die Lichtverteilung der Bogenlampen | empfehlen ist. ©. Nairz. 
und Grundsätze über die Beleuchtung von Räumen. Hier be- 
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Das Eisenbahn- und Verkehrswesen auf der Weltausstellung in | Abhandlungen aus dem Gebiete der technischen Mechanik. Von 
St. Louis 1904. Von-Professor M. Buhle und Diplom-Ingenieur Dr.-Ingenieur Otto. Mohr, Geheimer Rat und Professor. Mit 
W. Pfitzner in Dresden. Mit 206 Abb. Sonderdruck aus der zahlreichen Abb. Berlin, 1906. Wilh. Ernst & Sohn. Preis 
Wochenschrift „Dinglers Polytechnisches Journal“. Nebst einem geh. M. 15,—, geb. M. 16,50. 

Anhang: Das Automobilwesen auf der Weltausstellung in St. `, Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter Mitwirkung 
Louis 1904. Von Diplom - Ingenieur W. Pfitzner in Dresden. von Fachgenossen herausgegeben und redigiert von Fritz 
Berlin 1905. Richard Dietze. Preis geh. M. 3, —. Hoppe. Lieferung I. In 20 Lieferungen mit etwa 500 Abb. 


Untersuchung der Mineralöle und Fette, sowie der ihnen verwandten | Monatlich 2 Lieferungen. Wien. A. Hartleben. Preis jeder 
Stoffe mit besonderer Berücksichtigung der Schmiermittel. Von ; Lieferung M. 0,50. 
Dr. D. Holde, Professor, Abteilungsvorsteher am Kgl. Material- | Hinter Pflug und Schraubstock. Skizzen aus dem Taschenbuch 
prüfungsamt zu Gr. - Lichterfelde W. Dozent an der Techni- eines Ingenieurs. Von Max Eyth. Siebente Auflage. Volks- 

schen Hochschule zu Berlin. Zweite Auflage der Untersuchung ausgabe in einem Bande. Stuttgart und Leipzig. Deutsche 
der Schmiermittel und verwandter Produkte der Fett- und Verlagsanstalt. Preis geh. M. 4,—, geb. M. 5,—. 
Naphtaindustrie. Mit 99 Abb. Berlin, 1905. Julius Springer. Die Schiebersteuerungen der Dampfmaschinen und Vakuumpumpen. 
Preis geb. M. 10,—. Zum Gebrauche an technischen l.ehranstalten von Dipl.-Ing. 

Sammlung Göschen. Paralleiperspektive, rechtwinklige und schief- Karl Schmidt, Lehrer am Kyffhäuser-Technikum. Mit 94 Abb., 
winklige Axonometrie. Von Prof. J. Vonderlinn. Mit 121 Abb. Zahlenbeispielen und Konstruktionen aus der Praxis. Leipzig, 
Leipzig, 1905. G. J. Göschen. Preis geb. M. 0,80. 1905. Moritz Schäfer. Preis geb. Mk. 4,—. 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 
Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 88 d. Bd.) 


Von der auf S. 87 besprochenen Gattung sind neuer- | 
dings einzelne Lokomotiven mit Ueberhitzer ausgestattet | 


worden; eine derselben war ausgestellt, nämlich: 

4. ?', gek. Schnellzuglokomotive mit Zwillings-Heiss- 
dampfmaschine, gebaut von der Soc. An. „Cie. Centrale 
de Constructions“, Haine- St. Pierre (Belgien) 1905, Fa- 
brik-No. 912, Betriebs-No. 3190 (Fig. 6a, 6b). 

Die durch den Einbau des Schmidtschen Langkessel- 
überhitzers und der Heissdampfmaschine bedingten, das 
Aeussere durchaus nicht beeinflussenden Aenderungen in 
der Anordnung der Grundzüge entsprechen genau den- 
jenigen bei der Güterzuglokomotive, so dass auf noch- 
malige Aufzählung, besonders bei Zuhilfenahme der Zeich- 
nung, verzichtet werden darf. Die Abänderungen in den 
Hauptmassen sind: Die Rohrheizfläche ist von 115,5 auf 
89,9 qm, die Gesamtheizfläche, einschliesslich des Ueber- 
hitzers von 27,5 qm Fläche, von 127,6 auf 126,6 qm ver- 
kleinert; das Dienstgewicht ist aber von 53.4 auf 55,1 t 
gestiegen, das Reibungsgewicht jedoch von 36,3 auf 35,1 t 
gefallen. Der Gesamtradstand ist um 0,34 m verlängert; 
der Zylinderdurchmesser von 483 auf 500 mm vergrössert. 

Die Ausstattung war ebenfalls identisch; der Aufputz 
jedoch gewährte ein anderes Bild: Kessel grün, mit blan- 
ken Messingbändern, Gestell und Räder ziegelrot. (Im 
Betrieb kann man tatsächlich die Beibehaltung dieser ver- 
schiedenartigen Gewandungen beobachten.) 

Diese beiden ?/, gekuppelten Zwillingslokomotiven 
für Schnellzüge haben folgende Hauptabmessungen: 


Nassdampf Heissdampf 
Zylinderdurchmesser - mm 483 500 
Kolbenhub | 5 660 
Triebraddurchmesser » 1980 
Kesselüberdruck at 13 
Länge (im Ganzen) mm 3550 
Heizrohre © Anzahl — 265 153 18 
Durchmesser mm 45/40 45/40 1127/118 
Sr 
Rohre (innen) qm 115,45 89,90 
Heizfläche ! Feuerbüchse e, 62517 12,21 
Ueberhitzer (auss.) „ — 24,51 
Heizfläche im Ganzen qm 127,62 126,62 
Bu er 
Rostfläche e 2,07 
erste Achse ) (Ge- t 8,7 10,0 
Achslasten J zweite „ stell) „ 8,35 10,0 
dritte „ (Trieb- „ 18,3 18,0 
vierte „ nn 18,0 17,1 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 8. 1906. 


Nassdampf Heissdampf 
Dienstgewicht t. 53,35 55,1 
Zugkraft (a = 0,5) kg 5100 5400 
Grösste Geschwindigkeit km/st. 120. 


5. ?/, gek. Schnellzuglokomotive „Boursay“ der fran- 
zösischen Staatsbahnen, gebaut als Zwillingsmaschine von 
Schneider & Cie., Creusot 1897, Fabrik-No. 2646, um- 
gebaut von den Bahnwerkstälten zu Saintes 1904 zur 
Zweizylinder-Verbundmaschine, Betriebs-No. 2754, (Fig. 
7a, 7b). | 

Diese Lokomotive war bereits 1900 in Paris ausge- 
stell, damals noch in ihrer ursprünglichen Form mit 
Zwillingsmaschine (D. p. J. 1903, 318, S. 164). Die da- 
mals durch Versuchs- und Betriebsfahrten in ausreichender 
Zuverlässigkeit gefundenen Ergebnisse, welche überraschen- 
derweise sowohl hinsichtlich d:r Leistungsfähigkeit als 
auch hinsichtlich der Sparsamkeit zu ungunsten der Ver- 
bundmaschine ausfielen, scheinen auf die Dauer denn doch 
nicht stichhaltig geblieben zu sein — oder sollte es sich 
vielleicht nur um eine Versuchsausführung zum Zwecke 
der Erzielung von vergleichsfähigen Zahlen handeln? Wie 
dem auch sei, der Umbau ist in interessanter Form voll- 
zogen worden und die neue Verbundmaschine ist der Be- 
achtung wert, da die Steuerung neuartig ist. In diesem 
Gebiet haben sich die französischen Bahnen bekanntlich 
wiederholt hervorgetan: Schieber von Ricour, Steuerung 
von Durant-Lenchauchez, von Bonnefond usw. 


Die hier in Rede stehende Maschine zeichnet sich 
aus durch die Steuerung von Nadal (Oberingenieur der 
französischen Staatsbahn). Durch getrennte Ein- und 
Ausströmung sollen die bekannten Fehler der Exzenter- 
steuerung, herrührend aus der gegenseitigen Abhängigkeit 
der Abschnitte der Dampfverteilung und besonders unan- 
genehm durch die Zunahme der Kompression bei Ab- 
nahme der Füllung, vermieden werden. Gerade wie bei 
der Bonnefond- Steuerung, welche ebenfalls auf der fran- 
zösischen Staatsbahn zur Anwendung gelangt ist, und 
zwar bei den älteren "71, gek. Lokomotiven, sind auch jetzt 
wieder zwei Verteilungsorgane vorhanden, eines für die 
Einströmung, das andere für die Ausströmung; nur ist 
die Anordnung eine andere und der Antrieb glücklicher 
gewählt in kinematischer Beziehung. Es sind nämlich 
nebeneinander auf dem Rücken jedes Dampizylinders zwei 
Kolbenschieber vorhanden, wovon der äussere die Ein- 
strömung bedient und von der Aeusinger-Steuerung un- 
mittelbar angetrieben wird. Das Ende des Kreuzkopfhebels 
ist mittels schwingenden Hebels an einer kurzen,Zwischen- 
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Fig. 6a. Heissdampf-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbabnen. 
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Fig. 6b. Heissdampf-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. 
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welle aufgehängt, welche in einer parallelen Ebene wieder 
mittels Hebels den Ausströmschieber antreibt. Die Schie- 


ber sind also miteinander steif gekuppelt, aber unabhängig 
voneinander so entworfen, dass ein bestimmtes Verhältnis 
der Dampfabschnitte für die verschiedenen Füllungen sich 
herstellt. 

Die Einströmung geschieht innerhalb, die Ausströ- 
Die Ausströmöffnungen 


mung ausserhalb der Schieber. 


Fig. 7b. Verbund-Schnellzuglokomotive der französischen Staatsbahnen. 


sind so gelegt, dass Kompression und Voreinströmung 
zusammen den unveränderlichen Betrag von 12 v. H. des 
Kolbenhubes ausmachen; anderseits beträgt das lineare 
Voreilen für Ausströmung unveränderlich 9 mm. Dem 


Zylin- Fahrstellung 


D H.D.Z.]| 32 41,5 | 53 73 

Füllung vHlNDZ] 42 |53 | 63 E 

Lineares Voreilen iii H.D.Z.| 9 9 9 9 

2 für Ausströmung N.D.Z.| 9 9 9 9 
E H.D.Z.| ı0 [105 | ıı | 11,75 
Fi Kompression vHINDZ| 85| 95 | 105| 11,75 

< | Lineares Voreilen ten H.D.Z.| 6 66 6 

für Einströmung N.D.Z.| 9 9 9 9 
Voreinströomung v.H. i Si = S 5 = 5 SES 

. : H.D.Z.| 76 83 91 |121 

2 Einströmschieber mm N D.Z.| 79 87 98,5 140 

L Ausströmschieber mm ae Pr > e ës 

el p: e H.D.Z.] 10 13 17 33 
35 Einströmschieber mm|N D.Z | 14,75 29 | 25,5 | 45,5 

SCH 
. H.D.Z.| 33,75| 42,5 50 50 
58 Ausströmschieber mm ND Z| 38 48 50 |50 


nur vom Schwingenstein aus erfolgenden Antrieb des Aus- 
strömschiebers entsprechend, welcher durch ein veränder- 
liches Exzenter mit dem Voreilwinkel Null ersetzt werden 
könnte, bleibt der Ausströmschieber in völliger Ruhe, 
wenn die Steuerung auf Mitte gestellt wird. Für eine 
Zwillingsmaschine würde sich eine solche Anordnung nicht 
eignen, wohl aber ist sie für eine Verbundmaschine sehr 
brauchbar, weil bei dieser die Hochdruckfüllung nicht unter 
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30 v. H. heruntergeht; auf einfachste Weise wird dadurch 
unveränderliche Kompression erreicht. Ueber die Steue- 
rungsverhältnisse gibt vorstehende Tabelle eine Ueber- 
sicht; die Zahlen geben die Mittel aus den Beträgen für 
beide Kolbenseiten an. 

Bei einem Zylinderraumverhältnis von 1: 2,25 erhält 
der Niederdruckzylinder um 10 v. H. höhere Füllungen 
als der Hochdruckzylinder, etwas wenig für vorteilhaftes 
Fahren der Niederdruckzylinder 
dürfte dauernd Vollfüllung erhalten 
nach den Ermittlungen von Kuhn (Z. d. 
V. d. I. 1902, S. 1108). Dieser Un- 
terschied ist erreicht durch verschie- 
dene Länge der Aufhängung des Steins : 
575 mm N. D. Z. gegen 475 mm 
H. D. Z., und durch verschiedene Dek- 
kungen: 25 mm N. D. Z. gegen 29 mm 
HS 

Für das Anfahren ist ein ein- 
faches, vom Führer willkürlich zu be- 
dienendes Umschaltventil vorgesehen. 


Von der Lokomotive selbst ist zu 
erwähnen: Kessel mit tiefer Belpaire- 
"Büchse zwischen den Triebachsen; 
Feuergewölbe und Kipprost; Rippen 
rohre.. Englisches Drehgestell mit 
Seitenverschiebung. Rauchkammer und 
Führerstand als Luftschneiden. 

Nach russischem Vorbild ist, wie auch bei den von 
den Baldwin Locomotive Works für die französische Staats- 
bahn gelieferten ?/, und ?/, gekuppelten Schnellzugloko- 
motiven, das Laufbrett (zur Begehung während der Fahrt?) 
mit einem Geländer versehen, und die ehemals hoch 
tönende kleine Pfeife (mit kleiner Glocke) durch die tief 
tönende (mit hoher weiter Glocke) ersetzt worden. Ange- 
strichen war die Lokomotive in dunkel olivgrün, ver- 
ziert mit schwarzen Streifen und mit vielen blanken Messing- 
bändern. Die Räder waren schwarz gestrichen. In den 
Einzelheiten war die Ausführung sehr gut und sorgfältig. 
Die Hauptabmessungen sind: 


.—_— 


Zylinderdurchmesser mm 440/660 
Zylinderraumverhältnis . L 5 2,25 
Kolbenhub eu) FE 650 
Triebraddurchmesser . H 2000 
Kesselüberdruck . at 15 
ud Feuerbüchse qm pl, 
Heizflächel Rohre (Serve) S 147,0 
Heizfläche im Ganzen . š 158,1 
Rostflächke . . . s « ` 2,0 
Gestell t 23;2 
Achslasten|Triebachse ó 15,6 
Kuppelachse e 15,5 
Dienstgewicht . . . S 54,3 
Zugkraft (o = 0,42) . kg 4420 
Grösste Geschwindigkeit km/st. 100 


Die ausgestellte Lokomotive (Fig. 7b) ist versehen 
mit einem vom Kreuzkopflenker abgenommenen Antrieb 
der Schreibtrommel des Waitschen Indikators, eine von 
dem Zeichner Merry der französischen Staatsbahn entworfene 
Anordnung. Ferner ist sie mit dem registrierenden Ge- 
schwindigkeitsmesser von Flaman ausgerüstet. Beide 
Apparate sollen an anderer Stelle noch besonders be- 
schrieben werden. (Fortsetzung folgt.) 
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Synthetische Untersuchung der Gasströmung mit Berücksichtigung 
der Widerstände. 


Von Ing. A. Langrod, Wien. 


Wir können in die bei der adiabatischen und nicht 
widerstandsfreien Gasströmung auftretenden Vorgänge, 
ohne Kentnis von der Art und der Grösse der Strömungs- 
widerstände zu besitzen, einen Einblick dadurch erlangen, 
dass wir die Grenzen feststellen, zwischen welchen die 
uns hier interessierenden Grössen liegen müssen. Hier- 
bei wird uns die Tatsache leiten, dass bei der adiabati- 
schen und nicht widerstandsfreien Gasströmung die En- 
tropie zwar wachsen, nie aber abnehmen kann, woraus 
folgt, dass die, in einem beliebigen, die Gasströmung zur 
Darstellung bringenden Diagramme, den wirklichen Strö- 
mungsvorgang darstellende Strömungskurve, eine Isentrope 
nie in zwei oder mehreren Punkten schneiden kann. Die 
Berührungspunkte haben hierbei eine wichtige, unten näher 
festgestellte Bedeutung. Wir können uns zur Anwendung 
des Verfahrens eines beliebigen Diagrammes bedienen. 
Wir finden in der Literatur zwei, hier gut brauchbare 
Diagramme; das eine stammt von Prandtl’), das andere 
von Fanno.”) Ich benutze hier jenes von Prandtl mit 
folgender Aenderung, und zwar geben die Abszissen die 
Verhältnisse der Düsenquerschnitte F zu der in der Zeit- 
einheit durchströmenden Gasmenge G statt der Entfernun- 
gen vom Ausströmgefässe an. 


Zeichnen wir in ein Koordinatensystem, in welchem 


die Abszissen die Verhältnisse E und die Ordinaten die 


G 
Drücke p darstellen, eine Reihe von Isentropen für ver- 
schiedene Drücke pọ im Ausströmgefässe und setzen wir 
voraus, dass die Erzeugungswärme des Gases im Gefässe 
für die ganze Isentropenreihe dieselbe, und die Geschwin- 
digkeit w, gleich Null ist (s. Fig. 1). 

Jede beliebige Linie in diesem Diagramm stellt einen 
Strömungsvorgang dar. Die Schnittpunkte dieser Strö- 
mungslinien mit den Isentropen geben die jeweilize En- 
tropie an. Zeichnen wir in das Diagramm auch Linien 
konstanter Erzeugungswärme (2), welche Linien bekannt- 
lich in unserem Falle auch Linien konstanter Geschwin- 
digkeiten (w) sind, so geben uns die Schnittpunkte dieser 
Linien mit der Strömungslinie die jeweilige Geschwindig- 
keit an. Wie leicht zu beweisen, bilden die Linien kon- 
stanter Geschwindigkeiten für permanente Gase in unse- 
rem Diagramm gleichseitige Hyperbeln von der Form 


SÉ .p = konstant. 


Von Wichtigkeit ist noch die Linie der kritischen 
Isentropenpunkte, oder anders gesagt, der geometrische 
Ort der Abszissen-Minima der Isentropen. Den Punkten 
dieser linie entsprechen die Schallgeschwindigkeiten und 
da letztere bei permanenten Gasen für alle Isentropen 
gleich sind, so fällt für permanente Gase die Linie der 
kritischen Punkte mit einer Linie konstanter Geschwindig- 
keit zusammen. Bei Dämpfen weichen diese beiden Linien 
nicht stark voneinander ab. 

Sind der Zustand des Gases (bezw. Dampfes) im 
Ausströmgefässe (Pys Vos Wọ = 0), der Druck (oi in 


1) Prandtl: Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1904, S. 348. 
. Stodola: Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1903, S. 1789. Stodola: 
Die Dampfturbinen 1905, 3. Aufl., S. 61. 


2) Stodola: Die Dampfturbinen 1905, 3. Aufl., S. 64. 


einem Düsenquerschnitte F, sowie die sekundliche Gas- 
menge G gegeben, so muss sich die, die adiabatische, 
nicht widerstandsfreie Gasströmung vom Ausströmsgefässe 
bis zum Querschnitte F, darstellende Strömungslinie zwi- 
schen den durch den Punkt (pọ, ol und den Punkt 


D a durchgezogene Isentropen (wir wollen sie obere 


bezw. untere Isentrope nennen) befinden; denn, würde die 
Strömungslinie die obere Isentrope nach aussen übersclırei- 
ten, so würde die Entropie abnehmen, was unmöglich 
ist. Das Ueberschreiten der unteren Isentrope ist auch 
unmöglich, denn, obgleich die Entropie anfangs wachsen 
würde, müsste sie doch beim Rückkehren zum Punkte 


D Ge abnehmen. 


2 
G 
rallele zu der Abszissenachse, so erhalten wir im Schnitt- 
punkte dieser Geraden mit der oberen Isentrope den Punkt 
b, welcher dem Drucke p, im Querschnitte /, bei isen- 
tropischer Strömung entsprechen würde. Das Verhältnis 
der Abszissen der Punkte 5 und a 


ZG R 
ME e 
gibt uns den Ausflusskoeffizienten. 

Je entfernter der Punkt a vom Punkte b liegt, um 
so kleiner sind im Querschnitte F, der Ausflusskoeffizient 
und die Geschwindigkeit und um so grösser demnach die 
Widerstände während der Strömung bis zum Querschnitte 
A. Rockt der Punkt a ins Unendliche, so bedeutet dies 
eine vollständige Abdrosselung des Gases. Die durch 
den Punkt (p>, œ) durchzogene Isentrope ist demnach die 
unterste Grenze für alle möglichen, die Punkte (p), œ) 


Ziehen wir vom Punkte a ës, ) (Fig. 1) eine Pa- 


und D 2 verbindende Adiabaten, ganz unabhängig von 


der Grösse der Widerstände. Es ist ohne weiteres klar, 
dass, je kleiner die Differenz (pọ — pə) ist, um so näher 
liegt die unterste Isentrope der oberen und umsomehr 
nähert sich daher die Adiabate der Isentrope, ob nun die 
Widerstände gross oder klein sein mögen. 

Es verbleibt uns jetzt noch die Untersuchung des 
Gaszustandes im kleinsten Düsenquerschnitte F}, der zwi- 
schen dem Ausströmgefässe und dem Querschnitte F, an- 
genommen wird. Die dem Querschnitte Æ entsprechende 
Abszisse verhält sich zur Abszisse des Punktes a (Fig. 1) 
wie der Querschnitt E zum Querschnitte F,. Dadurch 


lässt sich leicht die Abszisse ii bei gegebener Lage des 


G 
Punktes a zeichnerisch oder rechnerisch bestimmen. Füh- 
F, 
G 
eine Paralle P zur genannten Achse, so erhalten wir in 
P eine neue Grenze für die hier in Betracht kommenden 
Strömungslinien. Die Gerade P schneidet die obere und 
untere Isentrope in je einem Punkte und die diesen Punk- 
ten entsprechenden Drücke und Geschwindigkeiten bilden 


ren wir in der Entiernung von der Ördinatenachse 


3) Die hier zur Anwendung gebrachte Methode ist vornehm- 
lich zur Untersuchung jener praktisch sehr wichtigen Fälle ge- 
eignet, bei welchen der Druck p, sich wenig vom Drucke po 
unterscheidet. 
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die Grenzen, zwischen welchen der Druck und 'die Ge- 
schwindigkeit im kleinsten Querschnitte liegen müssen. 

Bei Verringerung des Querschnittes P und unter 
Beibehaltung der Grösse der sekundlichen Gasmenge G 
verschiebt sich die Gerade D nach links. Von dem Augen- 
blicke an, in welchem die Gerade P die untere Isentrope 
berührt, kommt sie mit der letzteren bei weiterer Ver- 
schiebung nach links nicht mehr zum Schnittpunkte. Von 
diesem Augenblicke an bildet die Kurve der kritischen 
Isentropenpunkte die untere Druckgrenze für die Drüche 
im Querschnitte P, denn, würde eine Adiabate zu einem 
niedrigeren Druck als zu demjenigen, der sich aus dem 
Schnittpunkte der Geraden D mit der Kurve der kritischen 
Punkte ergibt, führen, so müsste sie die Isentropen in 
zwei Punkten schneiden, was, wie eingangs bemerkt, un- 
möglich ist. 

Diese Betrachtung zeigt, dass die, die adiabatische 
Strömung vom Ausströmgefässe bis zum kleinsten Düsen- 


Fig. 1. 


> 
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Fig. 2. 


querschnitte F, darstellenden Kurven innerhalb der durch 
die obere und untere Isentrope einerseits und der Kurve 
der kritischen Isentropenpunkte anderseits begrenzten und 
in Fig. I schraffierten Fläche liegen müssen. 

Wir gelangen jetzt zur Betrachtung der kritischen 
Punkte der adiabatischen Strömungslinien. Bei isentropi- 
scher Strömung nennen wir den minimalen Wert des Ver- 


hältnisses A, der für einen gegebenen Zustand des Gases 
im Ausströmgefässe keinesfalls unterschritten werden kann, 
kritisch. Wird das kritische Verhältnis A durch Verrin- 
gerung des Querschnittes F} bei konstanter sekundlichen 
Gasmenge G erzielt, so bewirkt jede weitere Querschnitts- 
verringerung eine entsprechende Abnahme von G so, dass 


das Verhältnis di Die Gerade P in 


Fig. ı wird sich demnach nicht mehr nach links verschie- 
ben, sondern unverrückt in ihrer kritischen Lage verblei- 


unverändert bleibt. 
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G 
weglich war, wird sich nach rechts zu bewegen beginnen, 
Druck, Geschwindigkeit (bekanntlich Schallgeschwindig- 
F, 
—- ent- 


keit) und Punkt, die dem kritischen Verhältnisse G 


sprechen, werden kritischer Strömungsdruck, kritische Ge- 
schwindigkeit und kritischer Punkt genannt. 


Führen wir diese Bezeichnungen auch bei nicht wi- 
derstandsfreier Strömung ein, so ist ohne weiteres klar, 
dass zur Ausmittlung des kritischen Punktes bloss die 
Strömung vom Ausströmgefässe bis zum kleinsten Quer- 
schnitte bekannt zu sein braucht. Wir wollen den, diese 
Strömung zur Darstellung bringenden Teil der ganzen 
Strömungslinie die Zinström-, den restlichen Teil die Aus- 
strömlinie nennen. Findet zwischen der Einströmlinie und 
einer Isentrope eine Berührung statt und ist diese von 
ungerader Ordnung (Fig. 2) a, so bildet der Berührungs- 
punkt gleichzeitig den kritischen Punkt, weil die Entropie 
von diesem Punkte an, bei Verkleinerung der Abszisse, 
abnehmen müsste. Eine ähnliche Ueberlegung zeigt, dass 
bei einer Berührung von gerader Ordnung (Fig. 2) b 
der Berührungspunkt kein kritischer ist. Findet in keinem 
Punkte des Bereiches, in welchem, wie oben gezeigt, die 
Einströmlinie liegen muss, eine Berührung von ungerader 
Ordnung statt, so muss der kritische Punkt an den Gren- 
zen des genannten Bereiches liegen und wird in dem 
Schnittpunkte dieser Grenzen mit der Einströmkurve ge- 
funden. Würde dieser Schnittpunkt auf der oberen oder 
unteren Isentrope liegen, so müsste offenbar die Einström- 
bezw. Ausströmlinie mit der oberen bezw. unteren Isen- 
trope zusammenfallen. Findet dies nicht statt, so bleibt 
uns nur noch übrig, den kritischen Punkt auf der Linie 
der kritischen Isentropenpunkte zu suchen. Die untere 
Grenze für den kritischen Druck erhalten wir daher im 
kritischen Druck der unteren Grenzisentrope, während die 


ben. Der Punkt D ai hingegen, der bis jetzt unbe- 


Abszisse a des kritischen Punktes der oberen Grenz- 


isentrope die untere Grenze für die Abszisse des kritischen 
Punktes der Adiabate bildet. Die obere Grenze dieser 
kritischer Ordinaten lässt sich nicht bestimmen. 

Bei diesen Betrachtungen ist stillschweigend voraus- 
gesetzt worden, dass die Einströmkurve bei Verkleinerung 
des Querschnittes Æ sich nicht ändert. Im allgemeinen 
wird sich aber die Einströmkurve bei stetiger Aenderung 
des Querschnittes E, auch stetig ändern. Die Endpunkte 


L, p) werden hierbei eine eigene 


G 
Kurve bilden. Verlängern wir die Einströmkurven (durch 
Exterpolation) über ihre Endpunkte, bis sie mit den Isen- 
tropen zu einer Berührung ungerader Ordnung gelangen, 
so ergibt sich eine Kurve der Berührungpunkte, deren 
Schnittpunkt mit der Endpunktkurve den kritischen Punkt 
bildet. Je nach der Gestalt und der l.age der Endpunkt- 
und der Berührungspunktkurve ergeben sich verschiedene 
Fälle. Auf jeden Fall muss sich der kritische Punkt inner- 
halb des öfter genannten Bereiches oder auf dessen Grenzen 
befinden. 

Praktisch sehr wichtig sind jene Fälle, bei welchen 
die Oeffnung in der Wand des Ausströmgefässes gleich- 
zeitig den kleinsten Leitungsquerschnitt bildet. Ist diese 
Oeffnung kreisförmig und ihr Rand gut abgerundet, so 
können wir nach den Versuchen Gutermuths*) die Strö- 
mung bis zum kleinsten Querschnitte als widerstands- und 
kontraktionslos betrachten. Die Einströmlinie fällt somit 
hier mit der oberen Grenzisentrope zusammen. Aber auch 


der Einströmkurven 


Versuche übers den Ausfluss des Wasser- 


del TC Heft 19, 1904 
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für den Fall, dass die fragliche Oeffnung bei scharfen 
Kanten rechteckig ist, kann man aus den Versuchen Guter- 
muths schliessen, dass hier der kritische Punkt nicht weit 
entfernt von dem kritischen Punkt bei widerstangsloser 
Strömung liegen wird. 

Qutermuth fand unter sonst gleichen Bedingungen: 


Grösste Aus-| Abszisse 

Querschnitt | flussmenge des kritischen 
in qmm |f. d. Stunde | Punktes 
in kg qmm Std. Ire 


I. Kreisrunde Oeffnung 


mit abgerundet. Rande 0,211 


22,9 co 108,5 


II. Rechteck. Oeffnung 
mit scharfem Rande 
und vorgelegter Platte 


0,226 


22,9 co 101,25 


Die Abszisse des kritischen Punktes im zweiten Falle 
ist nur um 7 v. H. grösser als im ersten. Auch die Or- 
dinaten der kritischen Punkte werden, wie aus Gufermuth- 
schen Figuren folgt, in beiden Fällen nicht besonders von 
einander abweichen, doch lassen sie sich schwer genau 
feststellen. 

In meiner Arbeit: „Zur Theorie der Dampfärosselung 
in den Einlasskanälen der Dampfmaschinen“ 21 nehme ich 
die Dampfströmung vom Schieberkasten bis zum Kolben 
isentropisch und feststehend an. Wegen der kleinen Kol- 
bengeschwindigkeit und wegen des kurzen Dampfweges 
ist vor dem Eintritte der eigentlichen Drosselung durch 


5) Langrod: D. p. J. 1905, 320, Heft 48. 


Kontinuitätsunterbrechung die Annahme einer feststehen- 
den Strömung in dem Raume von der Eintrittsöffnung bis 
zum Kolben sehr wahrscheinlich. Diese Strömung ist aber 
durchaus nicht isentropisch. Sehen wir vorläufig von der 
thermischen Wechselwirkung zwischen Zylinderwand und 
Dampf ab und ziehen wir in Erwägung, dass die recht- 
eckige mit scharfen Kanten versehene Eintrittsöffnung 
gleichzeitig den kleinsten Querschnitt im Dampfstrome 
besitzt, so folgt aus unseren Betrachtungen, dass der kri- 
tische Querschnitt, mit dessen Eintreffen die Drosselung 
durch Kontinuitätsunterbrechung beginnt, zwar grösser als 
der kritische Querschnitt bei isentropischer Strömung ist, 
sich aber nicht weit von demselben entfernt. Andrerseits 
lehrt uns die Erfahrung, dass die Differenz zwischen den 
Drücken im Schieberkasten und Dampifzylinder vor Eintritt 
der Dampfdrosselung sehr klein ist. Somit liegt die un- 
tere Isentrope sehr nahe an der oberen und daher unter- 
scheidet sich der adiabatische Vorgang nur wenig von 
dem isentropischen. Der Wärmeverlust des Dampfes an 
die Zylinderwand, der sich in der Initialkondensation 
äussert, vollzieht sich erst nach Passierung des kleinsten 
Querschnittes und hat demnach auf die Grösse des kriti- 
schen Querschnittes keinen Einfluss. Bei Lokomotiv-Re- 
gulatoren, die sich im Dampfdome befinden, kann die 
Durchströmung der Einströmöffnung als vollständig adia- 
batisch angenommen werden. 


Sollten unsere Strömungsformeln zur Behandlung die- 
ser Fälle, bei welchen plötzliche Querschnitts- und Rich- 
tungsänderungen vorkommen, nicht mehr ausreichen, so 
hätte dies auf die, nur von der Einströmlinie abhängigen 
Lage des kritischen Punktes keinen Einfluss. 
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(Schluss von S. 


Die Beeinflussung des Voltmeters bei naheliegendem 
Draht (Formel 21) ist geringfügig, die bei weit abliegen- 
dem Draht (Formel 20) kann sehr bedeutend ausfallen. 

Um die Richtigkeit der Formel 19 und daher auch 
der aus dieser abgeleiteten Formeln 20 und 21 zu 
prüfen, ist folgender Versuch ausgeführt worden. Durch 


Ei 


Fig. 11. 


die in Fig. 11 abgebildete Schleife AB CD wurde 
Wechselstrom geschickt und Spannung, Strom und Ver- 
brauch an der Maschine gemessen. Dann wurde die 
Spannung an dem Leiter A B „direkt“ gemessen, während 
als Spannungsleiter nacheinander die Drähte EF, EE 
und £E, F, dienten. Die gemessenen Werte sind: 

Strom = 98,8 Amp. 

Spannung der Maschine = 55,75 Volt 


sl, See 
Pr e: 


Art 
Dr 


112 d. Bd.) 


Spannung an A F (Spannungsleiter E F) = 27,1 Volt 
5 „ Ar 5 Ei) 282-3 
” „AR( ” E F>) = 29,0 n 
Verbrauch = 3920 Watt. 


Frequenz = 29,1 oo/sek. 
Der Wechselstromwiderstand eines Leiters ist 
3920 


Ohm = 0,201 Ohm (bei 12,4 °C). 


(98, (98,8)? 
Der Gleichstromwiderstand ist 
l 1050 
55,0 e "og —— Ohm 0, 1910 Ohm. 


Der „ohmsche Spannungsabfall“ pro Leiter 
E, = 0,201 Ohm . 98,8 Amp. = 19,85 Volt. 


Diese Spannung würde man mit einem dicht an den 
Leiter AB (oder C D) gelegten Spannungsleiter messen. 


Statt dessen messen wir mit den Spannungsdrähten 
EF HT: BER Spannungen, die um 40 v. H. grösser 
sind! 


Wie aus obigen Zahlen ersichtlich, ist die gemessene 
Spannung um so grösser, je weiter der Spannungsdraht 
von dem Leiter C D abliegt. 


Je weiter also der Spannungsdraht entfernt ist, um 
so grösser wird die induktive Beeinflussung. 


Rechnen wir die mit dem Draht Æ F gemessene 


Spannung nach. 
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Die durch die Schleife A B E F gehende Kraftlinien- 
zahl ist nach 19) 


200 . 0,565 
100 . 100 


F 1,0} . 1,05.. 10 (CGS) 


N = 98,8. Le log nat 


Die induzierte elektromotorische Kraft ist 


eg 2zo.N.10-3 Volt = 


— 
— 


200 . 0,565 
100 . 100 


2 7z . 29,1 . 98,8. l log nat 


Se DI 1,05 102 Volt 
— 20,1 Volt. 
Die gesamte Spannung ist 


E = VRÈ + (E) =Y(19,85)? + (20,1)? = 28,2 Volt. 


Der gemessene Wert war 27,1 Volt. 

Die Uebereinstimmung ist als gut zu bezeichnen. 

Die Kraftlinienzahl N wächst nicht mit der Entfernung 
des Spannungsleiters ins Unendliche, sondern strebt einem 
endlichen Grenzwerte zu. 


Wird d =», so wird auch d, = œ, 2 = 1, und 


folglich, wie wir bereits gefunden haben, 
N =Jf2 log nat — F Lut .l.10%; (CGS) 20) 
3 


Da in der Formel 19) das Verhältnis a unter dem 


Zeichen des Logarithmus steht, so wird der Grenzwert 20) 
1 


d; 

Vergleicht man die Formel 20) mit der Gleichung 5), 
so sieht man sofort, dass N gleich der Hälfte der Zahl der 
Kraftlinien ist, die von dem Strom in ABCD durch die 
Schleife AB CD selbst geschickt worden. Daraus kann 
man folgenden interessanten Schluss ziehen: 


Nehmen wir an, dass wir eine Messung nach der in 
Fig. 12 dargestellten Schaltung ausführen. Es ist dies 
nebenbei bemerkt die Schaltung, die bei Messungen an 


C 


nahezu erreicht, wenn nur einigermassen gross ist. 


© 


| 
ken 


Fig. 12. 


Freileiteranlagen sehr häufig zur Anwendung gelangt. J, 
E, A mögen die dabei gemessenen Werte des Stromes, 
der Spannung und des Verbrauches bedeuten. Da in dem 
Spannungsdraht und im Voltmeter der Verbrauch praktisch 
gleich Null ist, so folgt zunächst 


J? w =A, 
wo w, = Widerstand des Leiters A B bedeutet. 
Weiter ist 
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E= Hues: (EA). 


wofür man nach dem, was wir über den Wert der Kraft- 
linienzahl bemerkt haben, schreiben kann 


E = VU wE + (z ~J L. 


E ist offenbar die Hälfte der Spannung, die man mit 
dem zwischen A und D eingebauten Voltmeter messen 
würde. A ist die Hälfte des Verbrauchs der Stromschleife 
ABCD. Daraus folgt weiter, dass der nach der in 
Fig. 12 abgebildeten Schaltung gemessene Leistungsfaktor 
demjenigen der Stromschleife A B C D gleich ist. Man 
kann also aus den durch die Messung nach Fig. 12 ge- 
lieferten Daten die Konstanten des untersuchten Strom- 
kreises ohne weiteres ableiten. Die wesentliche Voraus- 
setzung für die Richtigkeit der Ergebnisse bildet die For- 
derung, dass der Spannungsleiter £ F zu den Stromleitern 
AB und CD räumlich parallel in einer im Verhältnis zu 
CB und AD grossen Entfernung liegt. 


Bestehen die Leiter AB und CD aus Eisen und ist 
die Stromverteilung über den ganzen Querschnitt voll- 
kommen gleichmässig, so gelten dieselben Regeln. Bei 
Wechselstrom ist aber die Stromdichte in eisernen Leitern 
nicht konstant, und da man in der Praxis meist mit den 
Schienen (also nicht kreiszylindrischen Leitern) zu tun hat, 
so würden Messungen nach Fig. 12 meist sehr ungenaue 
Resultate liefern. Ganz falsche Ergebnisse würde man 
jedenfalls erhalten, wenn man die Schaltung nach Fig. 12 
auf die Untersuchung der aus Fahrleitern (Kupfer) und 
Schienen (Eisen) gebildeten Schleifen anwenden wollte. 


Wir haben im vorhergehenden bewiesen, dass, wenn 
der Spannungsdraht dicht an einem der Stromleiter liegt, 
von dem Voltmeter der ohmsche Spannungsabiall in jenem 
Leiter gemessen wird. Dieser Satz gilt nicht mehr mit 
genügender Genauigkeit, wenn der betrachtete Leiter ferro- 
magnetisch ist. Ist die „äquivalente Permeabilität“ des 
Leiters AB (Fig. 11) gleich nu so erhält man für die 
Kraftlinienzahl N statt der Gleichung 21) die Formel 


N =J.L. p.10 (CGG). 


Da o wesentlich grösser als I ist, so wird man N in der 
Regel nicht vernachlässigen können. 

Die Schaltung mit Benutzung eines Spannungsleiters 
(Fig. 12) wird häufig bei der Untersuchung verketteter 
Stromkreise (z. B. Drehstromleiter-Systeme) angewendet 


ER 
dr 


Fig. 13. 


(Fig. 13). Die Messung nach Fig. 13 führt stets zu fal- 
schen Resultaten. Dies hat der Verfasser in einer in der 
„Zeitschr. für Elektrotechnik“ veröffentlichten Arbeit be- 
wiesen (s. „Zeitschr. für Elektrotechnik*, Wien, 1904, 
Heft 17 u.18). Wie man in diesem und in ähnlichen Fällen 
die Messungen auszuführen hat, ist an der bezeichneten 
Stelle ausführlich auseinandergesetzt worden. 


lI. 


Nachdem wir im ersten Teile dieser Arbeit einige 
Eigentümlichkeiten der Wechselstromkreise hervorgehoben 
haben, gehen wir dazu über, einige für die Berechnung 
von Wechselstromnetzen massgebende Gesichtspunkte zu 
entwickeln. 
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Betrachten wir ein irgendwie zusammenhängendes | sich betrachtet einen Strom in der Richtung DCBA 
Leitersystem (Fig. 14). Ist Æ die in dem Stromkreise | durch die Stromschleife ‚schicken würde. Wie gross ist 
A RBC DE wirkende | nun die Spannung Z/ an C B? Sind die Ströme und 
momentane elektromo- | die Klemmenspannung des Generators Æ bekannt, so 
torische Kraft, A der lässt sich die Gegenspannung des Motors Zi’ eindeutig 
Momentanwert des Stro- | bestimmen. Die Aufgabe kann man aber auch anders 
mes in einem Leiter | formulieren. 

der Schleife, w der Sind die Ströme in dem Leitersystem bekannt, wie 
Widerstand dieses Lei- | gross ist der in der Stromschleife A.B CD auftretende 
ters, N, die durch die | Spannungsabfall? 
betrachtete Stromschleife Es ist dies eine Aufgabe, die bei der Projektierung 
gehende augenblickliche | von Bahnleiternetzen für Wechselstrom von der grössten 
Kraftlinienzahl, so gilt | Wichtigkeit ist. 


für jede Stromschleife Die Gegenspannung Zr gilt als positiv, wenn sie, 
ege eine Gleichung für sich betrachtet, den Strom in der Richtung C D A P 
d N, erzeugen würde. 
PE mt 1) Ist der Leiter 7 ein Fahrleiter, Leiter 2 die Schiene, 
so haben wir es mit der Bestimmung des Spannungsab- 
Sind weiter Jr, Jat- -- Ja Momentanströme in den | falles in einer normalen Wechselstrombahnschleife zu tun. 
zu einem Knotenpunkt gehörigen Leitern, so besteht die Ueber die Form der Strom- und Spannungskurve 


Relation machen wir zunächst keine beschränkenden Voraussetzun- 
gen, da die Gleichungen sich auf die Momentanwerte der 
Zeitfunktionen beziehen. 

Wir bemerken noch, dass, da die Summe aller Ströme 


zu jeder Zeit verschwindet, 


Sh SE, e e a a ae 2) 

Sind alle elektromotorischen Kräfte Æ, gegebene 
Funktionen der Zeit, so ergeben die Gleichungen 1) und 
2) zur Bestimmung aller Ströme / ein System von ge- 


wöhnlichen linearen Differentialgleichungen. Integriert man An Aan een Ju = 0. 

diese, so findet man sämtliche / als Funktionen der Zeit. | Nach den Fundamentalformeln von Kirchhoff und Helm- 
Sind insbesondere alle Æ, Sinusfunktionen der Zeit, hat | holtz ist 

man also mit sinusförmigen Spannungen zu tun, so wer- dN 


den nach dem Eintritt des Beharrungszustandes die Ströme 
Jı sinusförmig. Die Gleichungen I) und 2) liefern eine 
Reihe endlicher Gleichungen, nach deren Auflösung man 
jh als Funktion der Zeit erhält. Sind die Ströme Jr ein- 
mal bekannt, so macht die Bestimmung der ohmschen 
und der induktiven Spannungsabfälle natürlich keine Schwie- 


E, El = Jit wW Za W + PT 
Die Kraftlinienzahl N, berechnet sich aus der Zahl der Kraft- 
linien, die von jedem Strom einzeln betrachtet, durch 
ABCD durchgeschickt werden. Es ist nun 


geg el 
Z 
La 


rigkeiten mehr. Nt GG Ay E log nat Do. ml d | 
Wir wollen das Problem der Stromverteilung in sei- n 
ner ganzen Allgemeinheit nicht angreifen und lediglich Ze | 2 log nat d 24 l A I 
— 7 Jot EES $ 
a p” gé i 
non d (Gel Ch 3) 
—— N CS log nat => cn 
E e a 5S Ju og na 
J Q Se 
je 
gi J ž 3 Nee "a log nat 24. d 
ET WE , n 
e folglich S i P 
za 124. l 12 
einen Spezialfall, der für die Praxis von besonderer Wich- Et f2 log nat D 77 a l — Ja f2 log nat ES 
tigkeit ist, einer näheren Betrachtung unterziehen. d 
Wir betrachten ein System paralleler kreiszylindrischer St H DI L+ Ja 12 log nat tes l 
Stromleiter (Fig. 15) und bezeichnen 2 dis) 
die momentanen Werte der Ströme mit Jie Jar -- -Jat bg; 12 log nat do ei Me ae 
die Leiterhalbmesser mit. . . . . Zo Pas: - fa ` 14 
die gegenseitigen Entfernungen der Lei- nal 
terachsen mit . . . 20.20. dia dig dəz USW., F Jm |2 log nat; nl SE 
die „äquivalenten Permeabilitäten“ der Wir erhalten also 
Leiter mit . . 2 202020. fly Ho USW. 3 
Die Ströme gelten als positiv, wenn sie die in Fig. | Es — Ei = Jit We — Jot Wa eh, 12 log nat dıs +Ë T l 
15 durch Pfeile angegebene Richtung haben. é 
Wir betrachten jetzt eine Stromschleife A B C D von d Jaf | d + Lä 
der Länge /, die von den beiden Leitern 7 und 2 und ~ dt E og nat n 2Í d 


und Motor) gebildet wird. Die Momentanspannung des 


den Querverbindungen AD und BC (z. B. Generator 
Generators AD sei &, sie gilt als positiv, wenn sie für 


Zenl dJa f Lo 
Se 7 2 log Be X Aoa SS 2 u: l 
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d n dns . | £ N 
+- -a H tz log nat Se). py d (— 2log nat +4). 1= L, 
Den Ausdruck rechts können wir, wie folgt, um- | (— 2 log nat e, + r ddel 
formen: 2 
E, — Ei = [Jam +(— 2 log nat n + i dh (— 2 log nat dl -2 = (— 2 log nat dl 
J | d Ja = M = Ma. 8) 
— 2 log nat di / + 
N & 21) dt |- 2 log nat dh SE (- 2 log nat dl l 
ett = Ms = Mz, 
— 2 log nat da») I aee (- 2 log nat dl l 
+ (— 2 log nat dl zu Dr raer 5) | 
í = My = Mə 
— | lı w + (— 2 log nat r, + ra) l Ju und überhaupt 
zs = |— 2 log nat dp). l 
dJa d Ja ( 2 log nat del Si | 2 H a) 
— (2 log nat dj). L. ——E + (—2 log nat dz»). 1. —° 
dt dt ; m Mpa pe Map» 
e SE E + (— log nat dao) . L. al, so nimmt die Gleichung 7) die Gestalt an: 
ER dJ dJ dJ 
t 2 E 
Durch Oeffnen der Paranthesen und Zusammenziehen | A Vu = Am + L SS F Mz dt t Ma dt S 
der Logarithmen überzeugt man sich leicht von der Iden- dj 
tität der Ausdrücke 4) und 5). ---+M, SCH 9) 
Die beiden durch das Minuszeichen getrennten Glie- 
der rechter Hand bezeichnen wir im folgenden mit A V, | und analog 
und A Vz. d Ja d Ji d Jy 
Wir finden also A Va = Ja m F La - di + Mi dt + Maz de SSES 
E, — E’ = A Vit — A Ru g 6) Bes F- Mis SE 10) 
AV, nennen wir zur Vereinfachung „Spannungsab- ) i 
fall des Leiters 7“, A V, „Spannungsabfall des Leiters 2“. Betrachten wir jetzt vorūbergehend ein SH ge- 
Diese Definition eines Spannungsabfalles f. d. Leiter trennter Stromkreise 7, 2, -- - - n und bezeichnen 
ist offenbar rein formell. Wie wir bereits bewiesen haben, die Widerstände mit uv, w, - - — Wn, 


kamen einzelnen Leitern einer Stromschleife bei Wechsel- 
strom ein Spannungsabfall nicht zu. — 


Unter Spannungsabfall f. d. Leiter wird hierbei stets 
eine fingierte Differenz des Potentials am Leiteranfang und 
Leiterende verstanden. Es ist leicht einzusehen, dass die 
Gleichung 6) so verstanden, formell vollkommen richtig 


ist. Sind nämlich die fingierten Potentiale der Punkte 
A, B,C, D 
Va, Vy. Ve, Va, 
so ist 
E, — Va Erg Va 
Eres hm Vo 
A V Z Va = Ve 
JAN Vat => Va = Vo, 
folglich 


ZE Re Er EC AVi GE A Var. 
Betrachten wir den Ausdruck 


A Vie = Spannungsabfall des Leiters / 


= jew + - 2 log nat e, +8 E dJi 


+ (— 2 log nat d,,) ./. dJar +----- 
dt 
d fw 


+ (— 2 log nat d). l. a 


H 


etwas näher.  Bezeichnen! wir 
Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 8. 1906. 


» Koeffizienten der Selbstinduktion mit /,, L --- Ln, 
„ gegenseitigen Induktion Mj», Miz» 


ked D 
Ms; er Ma-1ı, ns 
» Momentanströme mit Jit Jat --- - Jat 


Sind die im Stromkreise / wirkenden elektromotorischen 
Kräfte Z, und — Ed (gegenelektromotorische Kraft), so 
gilt die Relation 


Spannungsabfall des Stromkreises (/)) AV: = & — Er = 


dj d jz 
d Jz = d Jm 
F Ma dt +------- Mi dt ` 


Dieser Ausdruck ist mit demjenigen, den wir für den 
Spannungsabfall im Leiter 7 abgeleitet haben, identisch. 
Daraus ergibt sich die formelle Berechtigung der Einfüh- 
rung der Konstanten Z und M (Formel 8) als Koeffizien- 
ten der Eigen- und der gegenseitigen Induktion gestreckter 
Drähte. 


Daraus ergibt sich weiter folgende Regel zur Be- 
stimmung des Spannungsabfalles in einem Leiter des 
Stromsystems Fig. 15. Man berechne die Koeffizienten 
der Selbst- und der gegenseitigen Induktion aller Leiter 
des Systems nach den Formeln 8) und verfahre so, wie 
wenn die Leiter in Stromschleifen, deren Konstanten die 
gefundenen Werte haben, umgewandelt worden wären. 


Dass die nach Formel 8) bestimmten Koeffizienten 
der Selbst- und gegenseitigen Induktion nur rein formelle 
und keine physikalische Bedeutung haben, erhellt daraus, 
dass man, wie wir an einem Spezialfall gesehen; haben, 
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mit einem ganz anderen System der elektromagnetischen 
Konstanten ebenfalls zu richtigen Resultaten kommen kann. 

Die Formeln 8) bis 10) gelten für Wechselströme 
beliebiger Kurvenform und Phasenverschiebung. Sind die 
Ströme sinusförmig, so kann man für / die Ausdrücke 
von der Form 


Jr = Ap cos (w t + ap) . 11) 
Sind alle Ströme gleichphasig, so kann man 
a, z= lo II... 


einsetzen. 
= 0r ES 0 
setzen. 

Für die weitere Anwendung nehmen wir jetzt alle 
Ströme sinusförmig und gleichphasig an und setzen den 
Eifektivwert des Stromes in dem Leiter p gleich /,. Den 
Effektivwert des Spannungsabfalles in den Leitern 7 und 
2 bezeichnen wir mit AV, und ak, Offenbar tritt jetzt 
an Stelle der algebraischen Addition in den Formeln 9) 
und 10) die geometrische ein und wir erhalten 


aA, =w t GET Jı + Maid 


o HMak -t gell 
a 
AV, = Jh Wa Flax (ah + Mal 


SE M; Js +---- + Maz Ja) } 


Die Glieder /, w, und Jẹ wẹ können wir als die ohm- 
schen, die Klammerausdrücke als die induktiven Span- 
nungsabfälle der Leiter / und 2 bezeichnen. 

Den gesamten Spannungsabfall der Schleife 7 2 erhält 
man durch graphische Konstruktion oder Berechnung. 

Die Formeln 8) bis 10) sind zuerst von A. Blondel 
in der „Éclairage électrique“ tome 1 im Jahre 1894 unter 
Aufwendung von ziemlich beträchtlichen mathematischen 
Hilfsmitteln abgeleitet worden. Blondel ging bei seinen 
Untersuchungen von den allgemeinen Maxwellschen Feld- 
gleichungen aus. 

Die im obigen gegebene Ableitung lässt den Zu- 
sammenhang mit den Grundgleichungen von Kirchhoff- 
Helmholtz deutlich erkennen. 

Wir wollen die Formeln 8) bis 10) auf einige ein- 
tache Fälle anwenden. Wir betrachten zunächst eine ein- 
fache Wechselstromschleife (Fig. 1). In diesem Falle ist 


Jz = — Js 
h=----=h=0. 


Da die beiden Ströme gleichphasig sind, so können 
wir die Formeln 11) zur Anwendung bringen. 


Wir finden 
AV =w t Phro. (L Ji + Ma Jd} 


A 
= jw Pla z~ Ui Mad J) 


und analog 
A 
AV = — J, n+ 2z (Mi — Lo) Jı 


A 
— Uwe Leet Mall 


N 
AV AVS D wtw tiroli + L 


u. Mia A I 
Nun ist 
L +t L — 2 Mi = — 2lognatr, — 2lognatr, 


Zur Theorie der Wechselstromkreise. 
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ebe log nat d. = 2 log nat Di 


d 


dia |, fi fe 

+ log nat S T 5 T EN 
m (nm + H + 4 log nat SC 
2 u nn) 


N 
AN, — Has = (m, ES 


WK 


Der ohmsche S der Schleife ergibt sich 
hieraus zu 


Ji (w + wə), 


der induktive zu 
J è 2 TN., an ef 2 
li fa 


Diese Formel stimmt bis auf die stets zulässige Ver- 
einfachung des Ausdrucks im Zähler mit der eingangs 
gegebenen (s. Formel 5) ) überein. 

Als zweites Beispiel 
betrachten wir ein Dreh- 
stromsystem (Fig. 16). 
Wir nehmen an, dass die 
Leiterströme sinusförmig 
und um 120 ° resp. 240 ° 
gegeneinander verschoben 
sind. Ihre effektiven Werte 
sollen einander gleich sein. 
Der zeitliche Verlauf der 
Ströme ist also durch fol- 
gende Formeln gegeben: 


Jit — J V2 sin ot; o — H E Ca 


Ja =J y2. 


sin (wt + 120°) = J y2 sin (we + z et 


Ius TV2: el 


Bilden die Leiterachsen die Kanten eines regulären 
Prismas und sind die Leiterhalbmesser einander gleich. 
so hat man weiter 


sin (wt + 240%) =J V2. sin g + 


Aus 12) folgt nun weiter 


SEH 


w.cos. of 


d SS 


w . Cos (or + an 


== /Y2.w. cos (wt + r 


Die ane 9) geht jetzt über in 


Sjoa 
d ` 


AV: =JY2.sin wt .w+JY2.w p cos wt 
7 4z 
+ M. cos (or + e + M cos (or SE det 
Bekanntlich ist aber 


cos (or Se SI + cos (or + + e = — cos wi 
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und folglich 
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Drehstromgenerators in dem Zweig / 2 fliessen würde. 


AVe = JV2.sin we.w+JYV2.w»[L— M]. cos wt; | Bezeichnen wir diesen mit A, so können wir, da 


Die Gleichung 10) ergibt weiter 
A Va =J V2 .sin g T z) ‚w+/V2. p cos (a7) 
+ M cos (wt) + M cos (ot + eil — 
=J V2. sin (or + 7) ‚w+/V2.w. el? 


27 
a e | 2 - n| 
Wir finden weiter 


AVe — AV =J v2. w (sin wt — sin [ot +) 
+ JY2. w(L— M). feos wt — cos ke" 7 


= 14) 
=/V2.2.2w.sin (v2) + 


+/V3.P3 zait Mm . sin Lu Zu 
2 6 2 
Nun ist 
2 (L MI? d log nat r+ 7) — 2 Z (2log nat d) 


l 


SD log nat © + 05) 5.1 (8 log nat E + 2,0), 


E JV2 d 
Weiter ist sin (or — 5) der Grösse und der 


Phase nach der Strom, der bei der Dreieckschaltung des 


d A EK éi m n 
P7 sin (or — "ln (or =) =ø sn ke? 2 z) 


die Gleichung 14) auch schreiben: 


SVa alen De Eu. 2 EAN; 


0 A. Ale log nat © + 2,0) 


ist nach der Formel 5) der Selbstinduktionskoeffizient des 
Stromkreises 7/22. Bezeichnen wir ihn mit Li so fin- 
den wir 


AL di 
AVi — Aal =w. Git, an 


Der Spannungsabfall des Stromkreises 7722 ist ge- 
rade so gross, wie der Spannungsabfall in einem Wechsel- 
stromkreise vom Widerstand w und Selbstinduktionskoeffi- 


d 
zienten A der von dem Strome (3 A7) durchflossen wird. 


Dieses Beispiel mag als Bestätigung der Richtigkeit 
der Blondelschen Rechnungsmethode genügen. Diese er- 
weist sich in einfachen Fällen als verhältnismässig kom- 
pliziert, leistet aber in verwickelten Fällen gute Dienste. 
Auf die verschiedenen Vereinfachungen, die sie zulässt, 
sowie die praktische Berechnung der Wechselstrombahn- 
leiteranlagen überhaupt kann hier nicht weiter eingegan- 
gen werden. 
| Zum Schluss möchte ich zur weiteren Vertiefung der 
im ersten Teil dieser Arbeit eingeschnittenen Fragen auf 
die vorzügliche Abhandlung von Fritz Emde: „Spannung, 
Spannungsdifferenz, Potential, Potentialdifferenz, Elektro- 
motorische Kraft“ in der „Zeitschrift für Elektrotechnik“, 
Wien, 1905, Heft 50, verweisen. 


Verbesserungen im Dampfkesselbetrieb durch vermehrten Wasserumlauf. 


Die Drucksteigerung in den Dampfkesseln, wie solche in den 
letzten Jahrzehnten aus wirtschaftlichen Gründen stattfand, ver- 
ursachte bekanntlich das stärkere Hervortreten verschiedener Be- 
triebsmisstände. Insbesondere haben die Grosswasserraumkessel, 
zu denen Flammrohr-, Lokomobil-, Schiffs-Zylinder-, Batteriekessel 
usw. gehören, unter Undichtigkeiten der Nietverbindungen, Kor- 
rosionen, Ausbeulungen und Rissen in den Blechen zu leiden. 
Betriebsstörungen und kostspielige Reparaturen bilden die Folgen. 

Die Suche nach geeigneten Gegenmitteln zeitigte nun eine 
Reihe von Vorschlägen und Vorkehrungen, unter denen der Ver- 
mehrung des Wasserumlaufs im Grosswasserraumkessel weitaus 
die grösste Wichtigkeit beizumessen ist. 

An Flammrohr-, Schiffs- und Lokomobilkesseln wurde fest- 
gestellt, dass während der Anheizperiode und der ersten Be- 
triebszeit bedeutende Temperaturunterschiede zwischen den oberen 
und unteren Kesselpartien vorherrschen. Auch der bestgear- 
beitete Kessel kann den hierdurch ausgelösten Ausdehnungs- 
verschiedenheiten nicht widerstehen. 

Baudirektor C. v. Bach veröffentlichte in der „Zeitschr. 
d. Ver. Deutsch. Ing.“, Jahrgang 1901, S. 22, die an einem 
kleinen Lokomobilkessel von 15 qm Heizfläche und 10 at Ueber- 
druck während des Anheizens vorgenommenen Temperaturmes- 
sungen. Der Temperaturunterschied zwischen dem oberen und 
untersten Kesselteile betrug bei Eintritt des höchsten Dampf- 
druckes noch rund 140 °C. 

Von verschiedenen anderen Seiten haben solche Messungen 
an grösseren und grössten Dampfkesseln auch während der ganzen 
Betriebsperiode stattgefunden. 


Der Jahrgang 1903 der genannten Zeitschrift bringt auf Seite 
749 interessante Mitteilungen über derartige Untersuchungen an 
Schiffskesseln, welche sich mit solchen an Flammrohrkesseln 
decken. 

Im allgemeinen wurde festgestellt, dass im Grosswasserraum- 
kessel erst nach längerer Inbetriebhaltung ein annähernder Tem- 
peraturausgleich erreicht wird und dass die erforderliche Zeit in 
direktem Verhältnis zur Grösse der Kessel steht. 

Je grösser also ein Kessel ist, um so mehr werden die schäd- 
lichen Wirkungen des Misstandes zur Geltung kommen, was auch 
durch die praktischen Erfahrungen hinlänglich bestätigt wird. 

Bei der Speisung mit Schlamm ablagerndem Speisewasser 
tritt ausserdem nach einiger Betriebszeit wieder ein allmählicher 
Temperaturabfall in den unteren Kesselpartien ein. Der Schlamm 
isoliert die Bleche von dem Kesselwasser, und je höher derselbe 
lagert, desto mehr macht sich der Temperaturabfall bemerkbar. 
Temperaturen der mit Schlamm belegten Bleche von nur 60° C 
an den nicht feuerberührten Stellen sind keine Seltenheit, während 
der obere Kesselteil, dem jeweiligen Dampfdruck entsprechend, 
z. B. bei 10 at Ueberdruck auf 1830 C erwärmt ist. 

Schiffs- und Lokomobilkessel, deren Mantel überhaupt nicht 
vom Feuer berührt wird, leiden naturgemäss am meisten unter 
diesen Zuständen; Flammrohrkessel werden hauptsächlich an dem 
ausserhalb des Feuerzeuges liegenden unteren Mantelteil, also 
beim Ablasstutzen, ungünstig beeinflusst. 

Der Kessel wird sich den verschiedenen Ausdehnungen ent- 
sprechend zu krümmen suchen, die Verbindungen mit den Kessel- 
stirnwänden und die inneren Kesselteile; welche unter sich auch 

16° 
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wieder sehr verschiedenen Temperatureinflüssen ausgesetzt sind, 
können sich diesem Vorgang nicht anpassen. Die stetigen Zer- 
rungen und Biegungen führen schliesslich zu Undichtigkeiten 
Krempenrissen oder Bruch irgend eines Teiles. 

Zu diesen Tatsachen kommt noch das Auftreten von Blech- 
anfressungen gerade an jenen Stellen, welche durchschnittlich die 
geringste Temperatur aufweisen. Bekanntlich werden Schiffs- 
und Lokomobilkessel in ihrem ganzen unteren Mantel, Flamm- 
rohrkessel in dem um den Ablasstutzen liegenden, vom Feuer 
nicht berührten unteren Mantelteile hauptsächlich von Korrosionen 
befallen. 

Die geschilderten Feststellungen und Erfahrungen weisen 
untrüglich auf den Mangel an Wasserbewegung in dem Gross- 
wasserraumkessel hin. 

In gleich hohem Masse tritt derselbe bei Zylinder-, Bouilleur-, 
Batterie- und ähnlichen Kesseln auf und macht sich in Ausbeu- 
lungen der Feuerplatten oder Undichtigkeiten der dem Feuerherd 
zunächst liegenden Nietverbindungen nur zu oft bemerkbar. Das 
Wasser kommt hier nicht in genügenden Mengen nach den be- 
treffenden Stellen, indem der Dampf mit seinem bedeutend grös- 
seren spezifischen Volumen dem zufliessenden Wasser entgegen- 
arbeitet, die Wärmestauungen also begünstigt. 

Man versuchte nun besonders bei Schiffskesseln durch Um- 
pumpen des Kesselwassers eine grössere Bewegung desselben zu 
schaffen, hat aber dieses sehr unrationelle Verfahren bald wieder 
verlassen. 

Auch fanden verschiedene Apparate, welche wenigstens bei 
der Anheizperiode eine gleichmässigere Temperatur des ganzen 
Kesselinhaltes hervorrufen sollten, praktische Verwendung. Die- 
selben erfordern aber den nicht immer zur Verfügung stehenden 
Dampf von einem andern bereits in Betrieb befindlichen Kessel 
und stellen ihre Tätigkeit ein, sobald der anzuheizende Kessel 
die Dampfspannung des letzteren erreicht hat. 

Es bestand also das Bedürfnis nach einer Wasserumlauf-Vor- 
richtung, welche die Grosswasserraumkessel möglichst schnell 
und dauernd gleichmässig erwärmt. 

Im allgemeinen muss eine solche Vorrichtung neben durch- 
aus sicherer und selbsttätiger Wirkungsweise noch folgenden Be- 
dingungen entsprechen. 

Ihre Anbringung muss ohne Anbohren des Kessels in mög- 
lichst kurzer Zeit vonstatten gehen; sie muss einfach und in ihrer 
Wirkung unabhängig vom wechselnden Wasserstand des Kessels 
sein; sie darf die innere Reinigung sowie das Befahren des 
Kessels im Innern nicht behindern; bei geringem Eigengewicht, 
das besonders bei Schiffskesseln verlangt wird, dürfen die An- 
schaffungskosten nicht gross sein. 

Von diesen Gesichtspunkten ausgehend, wurde von Zivil- 
Ingenieur H Altmayer in Mannheim eine Wasserumlaufvorrichtung 
für Dampfkessel ausprobiert, deren Zweckmässigkeit durch zahl- 
reiche Temperaturmessungen, Verdampfungsversuche und Beob- 
achtungen nachgewiesen wurde. 


Die in Fig. 1 dargestellte Vorrichtung besteht im wesent- ' 


. lichen aus dem ge- 
bogenen Rohr r und 
dem Doppeltrichter £ 
mit kurzem, gliedri- 
schem Zwischen- 
stück, der durch drei 
kräftige Halter mit ` 
dem oberen Rohr- 
ende verbunden ist. 
Die Rohre haben 70 
mm inneren Durch- 
messer bei 3 mm 
Wandstärke, wäh- 
rend die Trichter aus 1,5 mm starkem Blech hergestellt sind. 

Die in Betracht kommenden Querschnittsverhältnisse beruhen 
auf eingehenden Versuchen. 

Die Trichter finden im Dampfkessel ihren Platz über Dampf- 
entwickelnden Stellen; die im untern Teile des Trichters aufstei- 
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genden Dampfblasen werden nebst den von ihnen mitgeführten 
Wasserteilchen nach dem zylindrischen Trichterhals zusammen- 
gedrängt, und treten dann mit erhöhter Geschwindigkeit durch 
den oberen Trichter aus, wobei eine lebhafte Saugwirkung auf 
den Inhalt des Rohres ausgeübt wird. Diese Wirkung wird um 
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Fig. 1. 


so stärker sein, je lebhafter die Dampfentwicklung unter dem 
Trichter ist. Um ein bequemes Ueberführen des oben aus dem Rohr 
austretenden Wassers in die umliegenden Wassermassen zu er- 
zielen, wird die obere Ausmündung des Trichters unter dem all- 
gemeinen Wasserspiegel gehalten. 

Sobald nun die obere Ausmündung des Trichters in den 


+ 


Fig. 2. 


Dampfraum des Kessels, d. h. über dessen höchsten Wasser- 
spiegel, geführt wird und gleichzeitig die Geschwindigkeit der 
nach oben strebenden Dampfblasen eine Ermässigung erfährt, 
können letztere das von ihnen durch den untern Trichterteil mit- 
geführte Wasser nicht mehr über den-obern Trichterrand aus- 
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werfen und das Rohr nimmt jetzt dieses Wasser auf, um es in 
stetigem Strome nach unten zu führen. 

Die im Trichter stattfindende Hebung des Wassers über den 
übrigen Wasserspiegel, sowie die notwendigerweise auch hier 
erfolgende Stauung der vom untern Trichterteil fortwährend nach- 
strömenden Dampf- und Wasserteilchen im Trichterhalse erzeugen 
eine Druckwirkung auf den Inhalt des Rohres und hiermit den 
fortlaufenden Abfluss des von den Dampfblasen zurückgelassenen 
heissen Wassers nach unten. 


Fig. 3. 


Die für diesen Vorgang bestimmten Trichter werden über 
Kesselstellen mit geringer Dampfentwicklung angeordnet und er- 
halten ausserdem entsprechende Querschnittsverhältnisse, welche 
die stete Druckwirkung für sich allein schon gewährleisten. 

Die Vereinigung der beiden Wirkungsarten führt zu einem 
schnelleren und vollständigeren Wärmeausgleich im Kessel gegen- 
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Die an grossen und grössten Schiffs- und Flammrohrkesseln 
vorgenommenen Temperaturmessungen ergaben nach Einbau der 
Vorrichtung nicht nur einen sehr schnellen, oft schon nach einigen 
Minuten Betriebszeit eintretenden vollen Temperaturausgleich des 
Kesselwassers, sondern auch die fortlaufende Erhaltung dieses 
Zustandes während der ganzen Betriebsperiode, selbst bei viel 
Schlamm absetzendem Speisewasser. Ausserdem wurde allseitig 
beobachtet, dass sonst stets wiederkehrende Undichtigkeiten von 
Nietnähten nicht mehr, mindestens aber in bedeutend geringerem 
Masse eintreten, und dass bereits bestehende 
Krempenrisse sowie Korrosionen der Kessel- 
bleche nahezu zum Stillstand gebracht 
werden. 

Es hat sich nun noch ferner gezeigt, 
dass mit den genannten Vorteilen in der 
Schonung der Kessel auch eine bessere 
Ausnutzung des Brennmaterials, so wie eine 
weitere Erhöhung der Betriebssicherheit ver- 
bunden ist. 

Genaue, einwandsfreie Verdampfungs 
versuche ergaben bei Verwendung der Vor- 
richtung eine durchschnittliche Verbesserung 
des ökonomischen Wirkungsgrades der 
Kessel um 7— 8 v. H Die Wasserrohr- 
kessel erreichen trotz grösserer Verluste 
durch Rauchbildung und Wärmestrahlung 
nahezu den Wirkungsgrad der Grosswasser- 
raumkessel nur durch ihre bekannte lebhafte Wasserbewegung, 
welche die genannten Nachteile wieder auszugleichen vermag. 
Wenn demnach dem Grosswasserraumkessel ebenfalls ein ver- 
mehrter Wasserumlauf zu Teil wird, muss auch sein Wir- 
kungsgrad eine Steigerung erfahren. Die schnellere Kühlung 
der Heizflächen durch das zwangläufig zugeführte Wasser bewirkt 


über der Verwendung von nur einer Apparatensorte, eine Tat- | eine grössere Wärmeaufnahmefähigkeit derselben und die Heiz- 


sache, welche ohne 
weiteres den voll- 
ständigeren und leb- 
hafteren Kreislauf 
des Kesselwassers 
beweist. 

Die Figuren 2 
bis 4 zeigen beispiels- 
weise die Anordnung ` " 
der Wasserumlauf- 
vorrichtung in einem 

Zweiflammrohr-, 
einem Schiffs- und 
einem Batterie-Quer- 
siederkessel, wie sol- 
che vielfach mit bes- 
tem Erfolge ausge- 
führt worden ist. Die 
untern Rohrenden 
werden im allgemei- 
nen in solcher Ent- 
fernung vom Kessel- 
boden gehalten, bei 
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der erfahrungsgemäss das Eindringen grösserer Schlammassen in ! gase führen besonders an den Stellen ihrer höchsten Temperatur 


die Rohre vermieden wird; die trotzdem mitgerissenen Schlamm- 
teilchen werden von dem Wasser mitgespült. 

Die obere Trichterausmündung wird bei den saugenden 
Apparaten höchstens bis zum niedrigsten Wasserstand geführt, 
während sie bei den drückenden Apparaten über dem höchsten 
Wasserstand, also stets im Dampfraum des Kessels liegt. Hier- 
mit wird die Wirkung der Vorrichtung unabhängig von dem 
wechselnden Wasserstand und findet stets in gleicher Weise statt. 


bereits mehr Wärme dem Kesselinhalte zu. 

Ein weiterer Vorteil der Umlaufvorrichtung entsteht noch 
denjenigen Kesseln, welche mit Schlamm oder Kesselstein bilden- 
dem Wasser gespeist werden. Die Feuerplatten derselben bleiben 
nämlich in viel reinerem Zustand und Kesselstein setzt sich in 
bedeutend geringeren Mengen bei sehr loser Form an. 

Die Betriebssicherheit erfährt hiermit eine weitere nicht zu 
unterschätzende Steigerung. i | 
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Kleinere Mitteilungen. 


Instrument zur Bestimmung der Lage von 
Keilnuten für Exzenter. 


Nachstehende Figur zeigt ein englisches, von Baird & Tat- 
lock angegebenes Instrument, mit dessen Hilfe ohne jede Be- 
nutzung von Lehren u. dergl. die Lage der Exzenternuten auf 
der Kurbelachse von Schieberdampfmaschinen festgelegt werden 
kann. !) 

Das aus Messing hergestellte Stück F trägt die zu den äus- 
seren Kanten E parallele Gleitbahn S. Auf dieser läuft ein Schie- 
ber M mit der Skala G. Die auf ihr sichtbaren Kreise ent- 
sprechen dem Hube des Dampfmaschinenschiebers, um dessen 
Antrieb durch das beir. Exzenter es sich handelt, und die wage- 


BAIRDA TATLOCK 
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rechten Graden seiner inneren und äusseren Ueberdeckung. Auf 
dem Schieber M ist um den Mittelpunkt der auf der Skala G 
wiedergegebenen Kreise drehbar das Stück A angebracht, in dem 
ein am Ende mit einer Spitze versehenes Lineal P gleiten kann. 
Seine Teilung entspricht der Grösse des Kurbelachsendurchmes- 
sers. Ein zweites Lineal ohne Teilung, auf dem der Zeiger p 
gleiten kann, ist mit A fest verbunden, so dass seine Lage immer 
parallel zu dem ersten Lineal P bleibt. Mit Hilfe einer Klemm- 
schraube kann der Schieber M und das Stück A auf dem Messing- 
stück F gegenüber befestigt werden. Will man nun die Lage 
einer Keilnut für ein Exzenter festlegen, so bringt man zunächst 
die betreffende Kurbelachse in eine bestimmte Lage, z. B. die- 
jenige, bei welcher die Kurbel im tiefsten Punkte liegt, dann wird 
der Zeiger p auf den Punkt der Skala Q eingestellt, in dem sich 
der seinem Hube entsprechende Kreis mit der seiner Ueberdeck- 
ung entsprechenden Wagerechten schneidet, das Lineal D wird 
so verschoben, dass es auf dem den Achsendurchmesser be- 
zeichnenden Punkt steht, und nun wird das ganze Instrument 
so gegen diese Achse gehalten, dass es genau wagerecht liegt. 
Dies kann mit Hilfe der kleinen, an M angebrachten Wasserwage L 
leicht erreicht werden. Verschiebt man nun M so gegen die 
Achse, dass die Spitze des Lineals P sie gerade berührt, so gibt 
diese Spitze einen Punkt der Erzeugenden wieder, welche die 
Mittellinie der gesuchten Keilnut bildet. Mit Hilfe der beiden 
rechtwinklig zueinander stehenden Wasserwagen / und A, welche 
in jedem beliebigen Winkel gegenüber der an M befestigten 
Wasserwage L festgeklemmt werden können, lassen sich dann auch 
mehrere Nuten an ein und derselben Welle mit bestimmter Ver- 
setzung gegeneinander festlegen. F. Mbg. 


1) Nach „Revue industrielle“ vom 11. 11. 05. 


Ueber die elektrische Darstellung einiger neuer 
kolloidalen Metalle. 


Zwischen den Lösungen und den Aufschlämmungen oder 
„Suspensionen“ feinverteilter fester Stoffe in Flüssigkeiten neh- 
men die „kolloidalen“ Lösungen eine eigentümliche Zwischenstel- 
lung ein. 

Von den eigentlichen Lösungen unterscheiden sie sich auf- 


fällig durch ihre mehr oder minder grosse Unbeständigkeit; oft 
trübt sich die ursprünglich klare Lösung schon bei längerem 
Stehen oder beim Erwärmen oder bei Zusatz kleiner Mengen 
von vielen chemischen Stoffen. Wenn auch noch bei tausend- 
facher Vergrösserung das Mikroskop keine festen Teilchen in der 
klaren Lösung nachweist, so verraten diese sich doch durch 
die Beugung des Lichtstrahls, wenn man im Dunkeln durch 
Linsen ein helles Lichtbündel in die Lösung wirft. Dann wird 
der Lichtkegel in der Flüssigkeit sichtbar, gerade wie ein Sonnen- 
strahl seine Bahn in der staubhaltigen Luft einer dämmerigen 
Bodenkammer abzeichnet. In einem Raume, der von festen Teil- 
chen frei ist, würde der Lichtstrahl unsichtbar bleiben, wie der 
berühmte Experimentator Tyndall seinerzeit nachwies. Auf die- 
sem Wege werden in dem Ulframikroskop von Siedentopf diese 
Teilchen, die oft weniger als ein hunderttausendstel Millimeter 
Durchmesser haben, als helle Lichtpünktchen sichtbar gemacht. 

Selche kolloidalen Lösungen, die man früher nur bei Eisen- 
oxyd, Kieselsäure und ähnlichen Verbindungen kannte, hat man 
neuerdings auch von Metallen hergestellt. Man kann dabei che- 
mische Methoden anwenden, indem man die Metalle aus den 
Lösungen ihrer Salze durch Reduktionsmittel in geeigneter Weise 
abscheidet, oder man lässt Metallelektroden durch elektrische 
Entladungen unter Wasser zerstäuben. redig stellte zuerst mit 
Hilfe des Lichtbogens die „Aydrosole“ des Goldes, des Silbers, 
der Platinmetalle und des Kadmiums dar. /. Billitzer gelangte 
auf ähnlichem Wege zu den kolloidalen Lösungen von Kupfer, 
Quecksilber usw. Diese Lösungen sind zumeist prächtig gefärbt.') 

In organischen Lösungsmitteln, wie Aethylalkohol, Aether 
usw., war es bisher selten oder gar nicht gelungen, durch elek- 
trische Zerstäubung kolloidale Metallösungen herzustellen, weil 
das Lösungsmittel selber durch die Entladungen unter Kohlen- 
stoffabscheidung zersetzt wurde, die Elektroden schmolzen und 
andere Unannehmlichkeiten eintraten. The Svedberg in Upsala 
hat kürzlich?) diese Schwierigkeiten auf zwei Wegen überwunden. 

Bei seinem ersten Verfahren wird das zu zerstäubende Me- 
tall als Folie in der Lösungsflüssigkeit suspendiert. Als Elektro- 
den verwendet er schwer zerstäubbares Metall, wie Eisen und 
Aluminium: die Potentialdifferenz beträgt etwa 110 Volt. Unter 
lebhafter Bewegung der Metallteilchen und starker Funkenentwick- 
lung zerstäubt das suspendierte Metall. Die Stromstärke ist da- 
bei sehr klein, mit den gewöhnlichen Amperemetern kaum mess- 
bar. So gelang es ihm leicht, kolloidale Lösungen von Gold, 
Silber, Blei und Zinn in verschiedenen Lässungsmitteln und in 
verschiedenen Konzentrationen zu gewinnen. Bei Aluminiumfolie 
versagt dies Verfahren. 

Hier gelang es durch Steigerung der Spannung bei vermin- 
derter Stromstärke (um die Kohlebildung zu vermeiden) das Ziel 
zu erreichen. Zu der Sekundärspule eines Funkeninduktors von 
12 cm Schlagweite wurde ein Glaskondensator von 225 qcm 
belegter Oberfläche parallel geschaltet und die Elektroden des 
Sekundärstromes in eine Porzellanschale gesenkt, auf dessen Bo- 
den sich das Metall in gekörntem Zustande oder als zerschnitte- 
ner Draht befand und darüber die Flüssigkeit. Bei Schliessung 
des Stromes beginnt ein heftiges Funkenspiel zwischen den Me- 
tallteilchen, die Flüssigkeit färbt sich und in wenigen Minuten 
ist ein dunkles „Sol“ entstanden. Es ist von Vorteil, Elektroden 
und Metallteilchen von demselben Metall zu verwenden, jedoch 
zeigte sich der Einfluss des Elektrodenmaterials sehr gering. 
Während der Zerstäubung erhält man die eine Elektrode in Be- 
wegung, um ein Zusammenballen der Teilchen zu verhindern. 


1) Hierher dürfte auch das echte Rubinglas gehören, dessen 
glühendes Rot durch Gold erzeugt wird, das in der Glasmasse 
kollodial gelöst ist. 


2) Berichte der Deutschen chemischen Gesellschaft 1905, 38, 
S. 3616 —3620. 
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Eine Stromstärke von 5 Ampere bei 10 Volt in der Primärspule 
des Induktors genügte in allen Fällen, ausser beim Aluminium, 
das bedeutend mehr Aufwand erfordert. 


So konnte unter anderen eine olivgrüne Lösung von Mag- 
nesium in Aethyläther und braune ätherische Lösungen von Zink, 
Zinn, Eisen und Nickel (die beiden letzten braunschwarz) ge- 
wonnen werden 


Unter besonders günstigen Umständen gelang es Svedberg 
sogar die Alkalimetalle kolloidal zu lösen; diese Lösungen waren 
freilich äusserst unbeständig und liessen sich deshalb bisher nur 
im Entstehungszustande beobachten. Das kolloidale Natrium ist 
violett, das kolloidale Kalium blauviolett, sowohl in Ligroin, 
Ligroin-Naphthalin, als in Aethyläther. Arndt. 


Eine neue Type von Wechsel- und Drehstrom- 
Dynamos, 
wurde kürzlich von den Felten & Quilleaume- Lahmeyer-Werken 


auf den Markt gebracht. Das wesentliche Merkmal der neuen 
Maschinentype besteht in der Anordnung der Erregermaschine 


Fig. 1. Drehstromdynamo mit eingebauter Erregermaschine. 


und der Erregerschleifringe innerhalb des Lagerschildes, was 
gegenüber der bisher gebräuchlichen Anordnung mit fliegend an- 
gebauter, oder durch Riemen angetriebener Erregermaschine 
wesentliche Vorteile bietet. 

Fig. 1 zeigt eine derartige Maschine in Ansicht, Fig. 2 im 
Längsschnitt, Fig. 3 den rotierenden Teil. 

Wie aus Fig. 2 zu ersehen, ist die Erregermaschine inner- 
halb des Lagerschildes angebracht, so dass letzteres gleichzeitig 
das Magnetjoch für die Maschine bildet. Lagerschild und Mag- 
netjoch sind aus einem Stück gegossen. Die Befestigung der vier 
aus Blech zusammengesetzten Pole am Joch geschieht durch 
Schrauben. Anker, Kollektor und die unmittelbar neben letzterem 
liegenden Schleifringe für die Stromzuleitung zu den Feldpolen der 
Wechselstrommaschine sind auf einer gemeinschaftlichen Büchse 
aufgesetzt, so dass der ganze rotierende Teil der Erregermaschine 


Bücherschau. 
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vollkommen unabhängig von der Drehstommaschine ist und zwecks 
etwaiger Reparatur von der Welle abgezogen werden kann, ohne 
dass die Drehstrommaschine in Mitleidenschaft gezogen wird. 
Die beschriebene Anordnung der Erregermaschine innerhalb des 
einen Lagerschildes ermöglicht eine gedrängtere Bauart, da ein 
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Fig.2. Drehstromdynamo mit eingebauter Erregermaschine. 


Lager in Wegfall kommt, einen bedeutend stabileren Aufbau und 
ein geringeres Gewicht, als die bisher üblichen Konstruktionen. 

Durch die besprochene neue Drehstrom - Dynamo - Type ist 
eine nennenswerte Vereinfachung im Drehstrommaschinenbau er- 


Fig. 3. Rotierender Teil der neuen Wechselstromdynamo-Type. 


reicht worden. Die Maschinen werden als schnellaufende Riemen- 
maschinen in den Leistungen von 15 bis 120 KW ausgeführt und 
werden mit besonderem Vorteil in kleineren und mittleren Be- 
trieben mit geringem Kraftbedarf der einzelnen Arbeitsmaschinen 
Anwendung finden, in denen die Platzfrage eine grosse Rolle 
spielt. 


Ueber die Reduktion der Oelsäure zu Stearin- 
säure durch Elektrolyse. 


Durch Elektrolyse einer schwach salzsauer gehaltenen alko- 
holischen Lösung von Oelsäure gelang es J. Petersen‘) in Kopen- 
hagen, Stearinsäure zu erhalten; indessen betrug die Stromaus- 
beute nicht mehr als 12,4 v. H. Arndt. 


1) Zeitschr. für Elektrochemie 1905, S. 549—553. 


Bücherschau. 


Die Mikroskopie der technisch verwendeten Faserstoffe. 
Von Dr. Fr. Ritter v. Höhnel. Ein Lehr- und Handbuch 
der mikroskopischen Untersuchung der Faserstoffe, Ge- 
webe und Papiere. Zweite Auflage. Mit 94 in den 
Text gedruckten Holzschnitten. Wien und Leipzig, 1905. 
A. Hartleben. 


„Auf keinem Gebiete der Technologie und technischen Chemie 
spielt die Mikroskopie eine so hervorragende Rolle wie auf dem 
der Fasern. Machtlos ist der Chemiker und Technologe gegen- 
über den heutigen Anforderungen bezüglich der Erkennung, Un- 
terscheidung und dem Nachweise von Fasern in Geweben, wenn 
er nicht das Mikroskop zu Hilfe nimmt. In Fragen, welche sich 
auf den sicheren Nachweis von Fasern beziehen, hat immer der 


Mikroskopiker das letzte Wort“. Das waren die einleitenden 
Bemerkungen im „Vorwort“ zur ersten Auflage von v. Höhnels 
„Mikroskopie der Fasern“; diese Aeusserungen sind aber für die 
„heutigen Anforderungen“ in der Warenkenntnis noch zutreffender 
als vor Dezennien. Die Mikroskopie tritt als massgebender Faktor 
in Forschungsgebiete ein, die ehemals nur rein chemische Do- 
mänen waren oder sonst unberücksichtigt blieben. Man braucht 
sich nur an die Erfolge der „mikroskopischen“ Ergebnisse in der 
Gesteinslehre, in der Metallurgie und an die Aufschliessung des 
Gefüges der sogenannten „strukturloren“ Materien aller Art zu 
erinnern, man darf nur den Wert der „mikrochemischen“ Unter- 
suchungsresultate erwägen und viele andere Erfahrungen der 
„Mikroskopie“ in Betracht ziehen, so hat v. Höhnels Ausspruch 
eine generelle Bedeutung. Die Fortschritte in der mikroskopi- 
schen Technik wurden vom Verfasser in der zweiten; Auflage 
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vollkommen zur Geltung gebracht; so wird z. B. in dem Ab- 
schnitte „Mikrophysik“ eingehendst die Prüfung der „gefärbten“ 
Fasern auf Polarisation und Dichroismus entwickelt und die dia- 
gnostische Wichtigkeit dieses Verfahrens dargetan. Die Gesamt- 
anordnung des behandelten Stoffes umfasst: Pflanzenhaare, diko- 
tyle Bastfasern und Baste, monokotyle Fasern, Tierwollen und 
Tierhaare, Seide und Kunstseiden, ferner die mikroskopische 
Untersuchung des Papiers, der Gespinste und Gewebe. Die 
einzelnen Kapitel wurden durch Ergänzungen und Aufnahme von 
neuen, wichtigen Rohstoffen reichlich verbreitert. In dieser Hin- 
sicht ist besonders zu vermerken, dass ausführlicher die Fasern 
von Stipa tenacissima, Lygeum spartum, Typha angustifolia und 
T. latifolia (Ersatz für Jute!), die Piassaven und Raphiafasern 
u. a. m. abgehandelt wurden. 

Neu aufgenommen sind die Torffaser, die Sehnenfaser und 
die „mineralischen“ Fasern- (Hornblende- und Serpentinasbest). 
Eine erhebliche Vermehrung zeigt auch der Abschnitt „Papier- 
fasern“ durch die Beschreibung der Fasern von Adansonia, 
Gampi, Mitsumata, von Holzfasern (Holzzellulosen, diagnostisch 
spezifiziert nach der Abstammung) u. a. m. Zur praktischen Aus- 
nutzung der im Buche enthaltenen Merkmale der verschiedenen 
Pfanzenfasern, sind drei analytische Tabe!len zur Bestimmung der 
Pflanzenhaare, der feinen Bast- oder Sklereschymfasern und eine 
analytische Uebersicht der wichtigsten Uebersicht der pflanzli- 
chen Textilfasern zusammengestellt. Von appretierten Fasern 
hat der Autor unter anderen Rohstoffen die „merzerisierte*“ Baum- 
wolle in nähere Betrachtung gezogen und deren Merkmale fest- 
we (Vergleiche hierüber auch Abhandlungen des Ref. in 
1897, 306, 19 u. 1898, 130, 10.) 

"Eine gründliche und kritische Studie behandelt die qualita- 
five und quantitative Untersuchung des Papieres. Zur Feststellung 
des Mengenverhältnisses hat v. Pöhnel die chemisch-analytischen, 
die kolorimetrischen und die mikroskopischen Methoden in ver- 
gleichender Weise besprochen und insbesondere der Arbeiten ge- 
dacht von Merz, Müller, Godefreoy und Coulon, Teclu, Benedikt 
und Bamberger, Gaedike, Gottstein, Herzberg, Wurster und 
Valenta. 

Die sicherste quantitative Bestimmung liegt in der mikroskopi- 
schen Methodik. W. Herzberg hat den Prozentgehalt durch den 
Vergleich des Präparates mit andern, „deren Stoffmischung be- 
kannt ist, lediglich dem Augenschein nach bestimmt“. Diese 
Methode gibt zweifelsohne gute, „den wirklichen Verhälinissen 
annähernd entsprechende erte, wenn die Schätzung von 
mehreren Beobachtern vorgenommen und aus den geschätzten 
Prozentzahlen das Mittel gebildet wird“. In anderer Weise kann 
nach v. Höhnel die Ermittlung des durchschnittlichen Prozent- 
gehaltes der Fasermischung so geschehen, dass „in einer grösseren 
Anzahl von Gesichtsfeldern die Fasern der verschiedenen Gat- 
tungen, und zwar jeder für sich, unter Berücksichtigung gewisser 
Massregeln ausgezählt und aus den so erhaltenen Resultaten der 
Prozentgehalt berechnet werden“. v. Höhnel entwickelt in Ein- 
zelbetrachtungen genauer das Wesen dieses Verfahrens underwähnt 
schliesslich, dass die Fehlergrenze bei Verwertung des mikros- 
kopischen Bildes im allgemeinen mit 5 v. H. zu bemessen ist. 

In erschöpfender Form hat der Verfasser auch den Teil, be- 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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treffend die tierischen Fasern und deren Surrogate, bearbeitet und 
nk Hinweise für die Erkennung dieser Rohstoffe ange- 
geben 

Die Einschaltung von sehr instruktiven Abbildungen ist eine 
ganz erhebliche; der Literaturnachweis so vollständig, dass an 
der Hand desselben jede spezielle Frage über Fasern dem weite- 
ren Studium unterzogen werden kann. 

Der Wert des vorliegenden Werkes ist gleich hoch für den 
Forscher wie für den Techniker der Praxis einzuschäzen: das 
Buch bietet eine Fülle von Anregungen zu weiteren selbständigen 
Untersuchungen auf dem Gebiete der Faserprodukte; es instruiert 
aber auch den Praktiker der Textil- und Papierindustrie über die 
Natur der hier in Anwendung kommenden Rohstoffe. 

- Theoretiker, Technologen, technische Chemiker und Kom- 
. merzialisten, in deren berufliche Kreise die Fasern und ihre Pro- 
dukte eine Rolle spielen, werden in v. Höhnel's Werk stets einen 
autoritativen Ratgeber und verlässlichen Führer finden. 

Das Buch ist in Papier und Druck mustergiltig. 

Eduard Hanausek. 


Berechnung und Konstruktion der Maschinenelemente. 
Von W. Rebber und A. Pohlhausen. 6. Auflage. 


Gemäss dem Vorwort zur 6. Auflage beziehen sich vorge- 
nommene Aenderungen in derselben hauptsächlich auf die Neu- 
einführung von Kugellagern moderner Bauart, desgleichen auf 
Darstellung neuerer Rohrverbindungs- und Ventilkonstruktionen 
unter Fortlassung älterer unmodern gewordener Ausführungs- 
zeichnungen. 

Bei Durchsicht der Ventilkonstruktionen vermisst man die 
Berücksichtigung der schon seit Jahresfrist bekannten Neuerung 
Patent Wiss. Ebenso fällt die Vernachlässigung aller Rückschlag- 
und Reduktions-Ventile auf. Auch unter den Pumpenventilen 
könnte eine grössere Reichhaltigkeit nur erwünscht sein. Gleich- 
falls wäre beim Kapitel: Verzahnungen, eine Berücksichtigung 
neuer Forschungsarbeiten vom Freundeskreis des so viel um- 
fassenden Werkes begrüsst worden. 

Es wäre erfreulich, wenn gemäss dem guten Wahlspruch 
der Maschinenbauer: „Nicht rasten und nicht rosten* die Ver- 
fasser in der folgenden Auflage, deren Erscheinen bei der Be- 
liebtheit des Buches in wenigen Jahren zu erwarten sein dürfte, 
noch weiter, als bisher, in anerkennenswerter Weise geschah, 
den unaufhaltsamen Umwälzungen der Neuzeit - Technik Rech- 
nung trügen. 

Im übrigen dürfte das bei Hochschülern und Schülern tech- 
nischer Mittelschulen gleich gern benutzte Werk in seinem neuen 
Gewande dort, wie auch schon früher, auch auf dem Zeichentisch 
des in der Praxis stehenden Technikers das ihm gebührende 
Entgegenkommen finden. 

Denn nicht nur als äusserst schätzenswerter Leitfaden für 
Anfänger am Reissbrett, sondern auch als wertvolles Sammel- 
werk bewährter Formen zur Unterstützung des Gedächtnisses 
gewiegter Konstrukteure ist das gediegene Werk der grossen 
Zahl alter und neuer Freunde warm zu empfehlen. 


Westend. A. Schmidt. 


Bei der ae ae eingegangene Bücher. 


La Théorie moderne des phénomènes physiques: Radioactivité, lons, 
Électrons. Par Augusto Righi, Professeur à l'Université de 
Bologne. Traduction libre sur la 2. édition italienne et Notes 
additionnelles par Eugene Néculcéa, Attaché au Laborataire des 
Recherches physiques de la Sorbonne, Préface de G. Lippmann, 
Membre de l'Institut et du Bureau des Longitudes, Professeur 
à la Faculté des Sciences de Paris. Paris, 1906. L’Eclairage 
Électrique. Preis geh. fr. 3,— 


Ueber Elektronen. Vortrag, SES auf der 77. Versammlung 
Deutscher Naturforscher und Aerzte in Meran. Von Dr. W. 
Wien, Professor an der Universität Würzburg. Leipzig, 1905. 
B. G. Teubner. Preis geh. M. 1,—. 


Lan de L’essayeur. Par Alfred Riche, Directeur des essais a la 
Monnaie, Professeure honoraire a l’ Ecole de Pharmacie et 
Maxime Forest, Essayeur des Monnaies, Expwert pres le Tri- 
bunal de la Seine Avec 103 figures intercalees dans le texte. 
Paris, 1905. J. B. Bailliere & Fils. 


Die städtische Abwässerbese tigung in Deutschland. Wörterbuch- 
artig angeordnete Nachrichten und Beschreibungen städtischer 
Kanalisation- und Kläranlagen in deutschen Wohnplätzen. Ab- 
wässer-Lexikon. Von Dr. Herman Salomon, Regierungs- und 
Medizinalrat in Coblenz. Erster Band: Das deutsche Maas-, 
Rhein- und Donaugebiet umfassend, nebst einem Anhang: Ab- 
wässerbeseitigungsanlagen in grösseren Anstalten. Mit 40 
Tafeln, einer geographischen Karte und 9 Abb. Jena 1906. 
Gustav Fischer. Preis geh. M. 20,—. 


Arbeiten der Deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft. Her- 
ausgegeben vom Vorstande. Heft 57: Die notwendigsten Schutz- 

` vorrichtungen an den in landwirtschaftlichen Betrieben benutzten 
Maschinen. Im Auftrage der Deutschen Landwirtschafts - Ge- 
sellschaft bearbeitet von F. Schotte, Ingenieur, Professor a. d. 
Königl. Landwirtschaftlichen Hochschule in Berlin. Zweite 
erweiterte Auflage. Berlin, 1905. Deutsche Landwirtschafts- 
Gesellschaft. 
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Die neuen Strecken der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
in Charlottenburg. 


Vor einem Kreise von Fachleuten fand kürzlich eine 
Besichtigung der Erweiterungsstrecken der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn in Charlottenburg statt. Dem bei 
dieser Gelegenheit Gesehenen und Gehörten sind nach- 
stehende Angaben über den äusserst interessanten Bau 
entnommen, die in der Voraussetzung mitgeteilt seien, 
dass jeder weitere Ausbau einer Verkehrseinrichtung, wie 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, in Hinsicht auf 
die heutzutage so oft erörterten Berliner Verkehrsfragen 
für Laien und Fachleute sowohl ein allgemein-technisches 
wie auch verkehrstechnisches Interesse haben dürfte. 
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einer Verkehrsverbindung der bisher nur wenig oder gar- 
nicht vom Verkehr berührten Gegenden von Witzleben, 
des Königsweges usw. haben, wodurch eine weitere Mög- 
lichkeit der Ausdehnung der in letzter Zeit mächtig empor- 
geblühten Stadt Charlottenburg gegeben ist; und schliess- 
lich ist es die Neu-Westend-Terrain-Gesellschaft, die eine 
schnelle und billige Verbindung Westends mit Berlin herbei- 
sehnt und die daher ebenfalls eifrig für die Fortsetzung der 
Untergrundbahn wirkte. Diesen drei Faktoren, deren Hilfe 
sowohl in materieller Unterstützung, wie auch in einer Förde- 
rung der Vertrags-, Konzessions-, Uebergabegeschäfte usw. 
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Fig. 1. 


Wenn die neue Strecke — wie wir weiter unten 
sehen werden — in teilweise noch wenig bebaute Gegen- 
den Charlottenburgs und Westends führt und somit man- 
gels eines ausreichenden Verkehrs eine Ertragsiähigkeit 
dieser Teile der neuen Bahn zunächst nicht sicher ist und 
wohl auch nicht erwartet wird, so muss für die Gesellschaft 
für Hoch- und Untergrundbahnen eine bestimmte Veranlas- 
sung vorgelegen haben, die Strecke dennoch so weit auszu- 
bauen. Und in der Tat ist hierbei die Gesellschaft einem 
ihr von drei Seiten nahegelegten Wunsche gefolgt. Zu- 
nächst ist es der preussische Fiskus, der eine Verbin- 
dung der in Frage stehenden Gebiete mit dem Innern der 
Reichshauptstadt — und zwar in Anlehnung an die vom 
Kaiser angeregte und teilweise schon ausgeführte sogen. 
Heerstrasse Berlin — Döberitz — wünscht; sodann muss 
die Gemeinde Charlottenburg ein lebhaftes Interesse an 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 9. 1908. 


bestand, ist die unverzügliche Inangriffnahme und die teil- 
weise schnelle Vollendung der neuen Strecke neben den 
beteiligten ausführenden Gesellschaften — der Gesellschaft 
für Hoch- und Untergrundbahnen und den Siemens- 
Schuckert-Werken — zu verdanken. 

Der Erweiterungsbau der Hoch- und Untergrundbahn 
zerfällt in eine Hauptstrecke Knie—Westend und eine 
Nebenstrecke Krummestrasse—Wilhelmplatz (vgl. den Plan 
Fig. 1). Von Station Knie aus wendet sich die Bahn in 
einem scharfen Bogen nach links zur Bismarckstrasse und 
verläuft in deren Zuge unter der Krumme- und Sesen- 
heimerstrasse hindurch zum Sophie-Charlottenplatz; weiter 
wird in geraderLinie nach Kreuzung der Nordringstrecke der 
Berliner Ringbahn, der Königin Elisabeth- und der Soor- 
strasse die Endstation auf Platz B und Strasse 7a in Westend 
erreicht. Von dieser Hauptstrecke zweigt nun von Station 
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Krummestrasse eine Nebenstrecke ab, die durch die Sesen- 
heimerstrasse zum Wilhelmplatz in Charlottenburg führt. 
Die Hauptstrecke vermittelt den eigentlichen Durchgangs- 
verkehr von Berlin über Charlottenburg nach Westend. 
Sie hat, vom Knie aus, folgende Haltestellen: Krumme- 
strasse, Sophie-Charlottenplatz, Station Ringbahn und den 
Endpunkt Platz B. Die ganze Strecke Knie—Platz B mit 
der Abzweigung ist etwa 4,5 km lang; die einzelnen 
Haltestellen haben einen mittleren Abstand von 900 m. 
Die Nebenstrecke Krummestrasse—Wilhelmplatz hat keine 


Fig. 2. Tunnel, Quersobnitt. 


weitere Haltestelle. Es soll hier später ein sogen. Pen- 
delverkehr zwischen der Haltestelle Krummestrasse und 
dem Endpunkt Wilhelmplatz eingerichtet werden. 

In bezug auf den Ausbau der auf ihrer ganzen Länge 
als Untergrundbahn ausgeführten neuen Strecke hat man 
sich selbstverständlich in ausgedehntestem Masse die beim 
Bau der älteren bestehenden Strecken gesammelten Er- 
fahrungen zunutze gemacht. 
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Fig. 8. Längsschnitt der Untergrundbahn. 


Die Einzelheiten der Bauausführung lehnen sich da- 
her auch eng an die der Strecke Nollendorfplatz—Knie 
(Charlottenburg) an. 

Die Steigungen sind meist geringer, als bei den 
schon bestehenden Strecken. Vom Knie ab verläuft die 
Bahn zuerst wagerecht und steigt etwas bis zur Krumme- 
strasse, um nach einer kurzen wagerechten Strecke bis 
zum Endpunkt Platz B beständig anzusteigen. Die Neben- 
strecke Krummestrasse—Wilhelmplatz verläuft wagerecht. 

Die Tunnelstrecke (Fig. 2) liegt 0,7 bis zu I m unter 
dem Strassenniveau. Die Höhe des Tunnels ist 3,3 m, 


re 


die Breite für eine Durchfahrt 3,12 m. Die Tunnelwände 
sind aus Beton (Mischung 1:7) und haben eine Wand- 
stärke von I m bis zu 1,2 m. Wegen des Grundwassers, 
unter dessen Spiegel die Tunnelsohle häufig liegt, wurde 
diese mit einer Betonsohle von ungefähr 1 m mit drei- 
facher Teerpappendichtung versehen. Diese Betonsohle 
war natürlich entbehrlich da, wo die Tunnelsohle oberhalb 
des Grundwasserspiegels lag. Die Tunneldecke wird von 
Betonkappen gebildet, die sich zwischen Querträgern aus- 
breiten. Letztere stützen sich auf Längsträger, die auf 

Säulen ruhen (Fig. 3). Das Einstampfen der Beton- 

kappen geschieht in bekannter Weise durch Lehr- 

gerüste. Zur Isolierung der Tunneldecke gegen Feuch- 

tigkeit von oben wurde eine zweifache Teerpappen- 

schicht verwendet, über welche noch eine Beton- 
oder Mauersteinschicht gelegt wurde. 

Die Ausführung der ganzen Strecke geschah 

" ebenso, wie bei den alten Strecken, in offener Bau- 

grube. Die Seitenwände wurden durch Doppel-T- 

Träger mit zwischengesetzten Bohlen und Querstreben 

abgesteift. Besondere Schwierigkeiten stellten sich 

nicht in den Weg. Der Baugrund war meistens gün- 
stig. Soweit harter Ton vorhanden war, konnte die 

Tunnelsohle darauf unmittelbar errichtet werden. Nur 

hinter dem Sophie -Charlottenplatz bestand der Grund 

aus Moor und darunter Diatomeenerde. Man trieb des- 
halb Pfähle bis zum festen Baugrund ein, verband 
sie zu einem Pfahlrost und baute dann auf diesem 
künstlichen Grunde den Tunnel in der beschriebenen 

Weise auf. In Entfernungen von 200 m sind Ein- 

steigeschächte angebracht, die bei Unglücksfällen ein 

Verlassen der Bahn ermöglichen. Zum Ableiten von 

Regenwasser dienen gemauerte Kanäle, die unterhalb 

der Gleise verlegt sind. 

Die Bahn weist zwei besonders interessante Stellen 
auf. In erster Linie ist dies die elektrische Unterstation 
hinter der Abzweigung der Haltestelle Krummestrasse. 
Die Anlage einer solchen Unterstation war deshalb not- 
wendig, weil das Hauptkraftwerk der Hoch- und Unter- 
grundbahn in der Trebbinerstrasse von den neuen Erwei- 
terungsstrecken zu weit entiernt liegt, um eine Versorgung 
der neuen Anlagen mit Gleichstrom von 750 Volt loh- 
nend zu machen. Das Hauptwerk Trebbinerstrasse 
versorgt deshalb die unterirdisch angelegte Unter- 
station Krummestrasse mit hochgespanntem Dreh- 
strom von 10000 Volt bei 40 Perioden, welcher 
dann auf Gleichstrom von 750 Volt umgeformt 
wird. Zu diesem Zwecke besteht auf der Unter- 
station zunächst ein Hochspannungsschaltraum, in 
welchem sich die Hochspannungstransformatoren 
sowie die Schalttafeln mit Oelschaltern für letztere 
und für die Speisekabel befinden. Sodann ist ein 
Umformerraum vorgesehen, in welchem fünf Dreh- 
strom - Gleichstromumformer aufgestellt sind. Zu 
jedem Umformer gehört ein Drehstrom - Oeltransfor- 
mator für 800 KVA mit einem Uebersetzungsver- 
hältnis von 10000 : 500 Volt; mittels der erwähn- 
ten Umformer findet dann eine weitere Umwandlung 
in Gleichstrom von 780 Volt statt. Der dritte Raum 
ist der Maschinenraum, in welchem die Hauptschalttafel 
untergebracht ist, von welcher die Hochspannungsappa- 
rate durch Fernsteuerung und die Umformer, sowie die 
Schaltapparate der Bufferbatterien und die Blockeinrichtung 
bedient werden; sodann befindet sich hier eine Schalttafel 
für die Verteilungsleitungen, für die Beleuchtungs- und 
die Signaleinrichtungen, und endlich eine dritte für zwei 
kleinere Transformatoren von je 185 KVA und 500 
Volt sekundär. Letztere sind zum Betrieb von Pumpen 
und Ventilatoren aufgestellt. Ein vierter Raum dieser 
Unterstation enthält die Bufferbatterien (geliefert von der 
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Akkumulatorenfabrik A.-G., Hagen - Berlin), und zwar 
eine für die Kraftleitung von 370 Zellen mit einer Ka- 
pazität von 900 Amperestunden bei einstündiger Ent- 
ladung, eine für die Lichtleitung und eine für die Block- 
einrichtung, jede bestehend aus 70 Zellen mit einer Ka- 
pazität von 165 Amperestunden. Jede Bufferbatterie hat 
zwei Zusatzmaschinen. Die Maschinen- und Batterieräume 
haben Oberlichtfenster, dagegen der Hochspannungsraum 
künstliche Beleuchtung. Die Lüftung erfolgt mittels Venti- 
latoren durch einen zur Erdoberfläche geführten weiten 
Luftschacht. 

Der zweite interessante Punkt der neuen Strecke be- 
trifft die Üeberführung der Ringbahn. Hier ist eine Brücke 
von zwei Etagen angelegt, deren obere für den Strassen- 


Fig. 4. Tunnel für Haltestellen, Querschnitt. 


verkehr und deren untere für den Untergrundbahnverkehr 
dient. Kurz vor dieser Ueberführung erweitert sich der 
Tunnel der Untergrundbahn und beide Gleise überschreiten 
nun, getrennt durch einen ungefähr 1,5 m breiten Gang, 
der zur Streckenkontrolle dient, die Gleise des Nordrings, 
um sich hinter der Brücke wieder in einem gemeinsamen 
Tunnel zu vereinigen. 

Die Anlage der Bahnsteige ist im allgemeinen die 
gleiche wie bei den schon bestehenden Stationen (siehe 
(Fig. 4). Die Gleise liegen in der Mitte 
der Haltestelle und seitlich eines jeden Glei- 
ses je ein Bahnsteig. Jede Haltestelle hat 
im allgemeinen nur die den beiden Fahrt- 
richtungen entsprechenden zwei Gleise; je- 
doch haben die Endpunkte Wilhelmplatz und 
Platz B zwecks Aufstellung von Reservezügen 
und Vermeidung von Stockungen im Verkehr 
mehr als zwei Bahnsteige, der letztere ausser- 
dem noch einen umfangreichen Bahnhof unter- 
halb der Strasse 7a. 

Ferner hat die Haltestelle Krummestrasse als Ab- 
zweigstelle vier Gleise, nämlich zwei für den Durchgangs- 
verkehr nach Westend und zwei für den Abzweigverkehr 
nach dem Wilhelmplatz. Je zwei Gleise derselben Fahrt- 
richtung haben, wie Fig. 5 zeigt, einen gemeinsamen 
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Bahnsteig. Bei dieser Anordnung kann ein Umsteigever- 
kehr von einer Linie auf eine andere ohne grossen Zeit- 
verlust vor sich gehen, da gewöhnlich derselbe Bahnsteig 
zu benutzen ist. Nur zwecks Umsteigens von einem 
Zuge Westend—Berlin auf einen Zug Krummestrasse — 
Wilhelmplatz oder umgekehrt ist ein Wechsel des Bahn- 
steiges nötig, der aber durch eine beide Bahnsteige ver- 
bindende Ueberführung so bequem wie möglich gemacht 
wird. Wie man aus der Fig. 5 ersieht, kreuzt das von 
Berlin nach Westend führende Gleis I die beiden nach dem 
Wilhelmplatz führenden beiden Gleise II und Ill. Die Be- 
triebssicherheit wäre nun arg gefährdet, wenn die Kreuz- 
ung bei den drei Schienensträngen im selben Niveau er- 
folgen würde. Es wurde deshalb das Gleis I unter die 
beiden Gleise Il und Ill hindurchgeführt, wobei 
das erstere gesenkt, die beiden letzteren gehoben 
werden mussten. Die dabei vorkommenden Stei- 
gungen sind etwas geringer als die Rampenstei- 
gung am Nollendorfplatz (1: 32). Die Tunnels 
wurden dabei als Tonnengewölbe ausgeführt. Die 
Sohle des unteren, das Gleis I enthaltenden Tun- 
nels liegt in ihrem tiefsten Punkt 14 m unter 
dem Strassenterrain. 

Die Haltestellen Krummestrasse und Wilhelm- 
platz sind ebenso wie die Strecke Knie—Krumme- 
strasse—Wilhelmplatz nahezu fertiggestellt, abge- 
sehen von der elektrischen Ausrüstung, so dass 
der Betrieb aller Voraussicht nach im Juni dieses 
Jahres aufgenommen werden kann. Auf der übrigen 
Strecke Krummestrasse—Platz B (Westend) dagegen sind 
zum Teil die Ausschachtungsarbeiten noch nicht beendet. 

Die Kosten der neuen Strecke sind gegenüber denen 
der älteren verhältnismässig gering. Die Gesamtkosten 
der 4,5 km langen Linie betragen etwa 10,5 Millionen 
Mark, also f. d. Kilometer annähernd 2,4 Millionen Mark. 
Als Gegenstück dazu seien die Kosten der demnächst aus- 
zuführenden Strecke Potsdamer Platz—Spittelmarkt ange- 
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Fig. 5. Haltestelle Krummestrasse. 


führt, die für die 2 km: lange Strecke 18 Millionen, also 
f. d. Kilometer 9 Millionen Mark betragen. 

Die Berliner Hoch- und Untergrundbahn hat mit Ein- 
rechnung der neuen Strecken eine Gesamtlänge von über 
15 km. Br. 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von Dr.-Ing. H. Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 100 d. Bd.) 


Ambridge Werk der American Bridge Co., Ambridge- 
Pittsburg (Fig. 48). 


Der allgemeine in Fig. 13 wiedergegebene Lageplan 
ist schon auf S. 649, Bd. 320, erläutert worden. Die 
Aufstellung und die Leistungsfähigkeiten der Maschinen 
und Kräne der Hauptwerkstatt sind auf Fig. 48 und der 
dazu gehörigen, nachfolgenden Aufzählung wiedergegeben. 


Maschinen der Hauptwerkstatt. 


Scheeren. 

I. Blechschere für Bleche bis 48” X 1!/,” (122 X 3,8 cm) 
drehbar um 180° auf Kugellagerdrehtisch mit Zahn- 
kranz getrieben durch Kolben 22” (56 cm) Durch- 
messer mit hydraulischem Druck von 1200, 3000, 
4000, 5700 Pfd./Quadratzoll (84, 210, 280, 399 at) 
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ie nach Blechstärke, für schnellen Rückgang mit 
51/,“ (14 cm) Kolben selbsttätig nach Beginn des 
Schnittes für Niedergang, Rückgang und Anhalten, 
durch einen Mann zu bedienen. 


. No. 4 Hilles & Jones normale doppelte drehbare Win- 
kelschere für Winkel bis 8" X 8" x In (20 x 20 
x 2cm) mit 25 PS Westinghouse-Elektromotor. 

. No. 3 Long & Allstatter normale doppelte drehbare 
Winkelschere für Winkel bis oi X 6” X 1” (15 
x 15 X 2,5 cm) mit 15 PS Elektromotor. 

Hilles & Jones do. 


und 6. „Alligator“-Scheren für Bleche bis 24” X 1” 
(60 X 2,5 cm). Messer ausgelöst durch Gelenk und 
Exzenter (Pencoyd - Bauart), drehbar, mit 15 PS 
IVestinghouse-Elektromotor. 

. No. 5 Hilles & Jones (wie 2.) mit 30 PS Westing- 

house-Elektromotor. 

Hilles & Jones normale Blechschere mit 10° (305 cm) 

Oeffnung, Arbeitstisch mit schwingenden Rollen, 
40 PS Westinghouse-Elektromotor. 


11. 


Lochstanzen. 


8, 9, 10. Vielfach-Teilungsstanzen (Bauart Pencoyd'). 

8. und 9. mit Stanzbreite von 5° 8“ (173 cm) 20 Löcher 
24 mm Durchmesser in Blech 11 mm stark bei je- 
dem Niedergang und 20 Stanzbewegungen in der 
Minute, 

10. mit Stanzbreite von 10° (305 cm), 


mit je einem 40 PS Westinghouse -Vielpolmotor, 
bedient durch einen gelernten Arbeiter und einen 
Helfer. Teiltisch bewegt durch 5 PS Elektro- 
motor. 

12 und 13. Lochstanzen für Bleche mit 4’ (122 cm) Oeff- 
nung, Pencoyd-Bauart, mit je einem 7!/ PS Viel- 
pol - Compound gewundenen Westinghouse - Motor. 
25 Löcher in der Minute. 

14 und 15. do. 


26. Long & Allstatter normale No. 9 Lochstanze für 
Winkel mittlerer Länge, 10 PS Elektromotor. 

27, 28, 29. Normale Hilles & Jones No. 4 und 5 Loch- 
stanzen für mittlere und kurze Winkel und kleine 
Bleche (Knotenbleche), 10 PS Elektromotor. 

30, 31, 32. Gitterstabstanze, Pencoyd - Bauart, auch für 
besondere Arbeit und Flanschen von I-Trägern mit 
10 PS Elektromotor. 


39. Hilles & Jones normale No. 2 Horizontalstanze, 2771. 
PS Elektromotor. 


Bohr- und Nachreibemaschinen. 


40, 41. Je 10 Radialbohrmaschinen an Gitterträgergestell 
ł5 m lang, drehbare Arme 1,8 m lang für leichte 
Stücke, angetrieben gruppenweise von 25 PS Westing- 
house-Elektromotor. 

45. Lawerböcke für Arbeit mit pneumatischen (Druckluft-) 
Nachreibern. 

35 bis 38. Portalbohrgestelle mit je 8 Bohrmaschinen. 


50, 51. Lagerböcke dazu für Belastung von 4000 Pfd./Qua- 
dratzoll (195 Kg/qm). 


Nacharbeitungsmaschinen. 


33. Niles Bement Pond Co Normal-Doppel-Blechhobel- 
maschine für gleichzeitiges Hobeln von zwei 12’ 
(375 cm) bezw. 36° (1097 cm) langen Blechkanten, 
mit zwei 50 PS Westinghouse-Elektromotoren. 

34. Stossmaschine zum Einpassen von Winkeln in Flan- 
schen mit 15 PS Compound gewundenem vielpoli- 
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gen Westinghouse - Motor. Leistungsfähigkeit: 24 
Paar Winkel in der Stunde einschliesslich Zeit für 
Einsetzen. Ä 


71 bis 74. Verschiebbare Bohrgestelle für Bolzengelenk- 
löcher von Gurtstäben. 

70. 48” (1,22 m) Durchm. Frässcheiben mit einge- 
setzten Messerköpfen, auf Tisch verschieblich. 


68, 


64, 66. do., fest. 
67. 60” (1,52 m) Durchm. do., verschieblich. 
63. do., fest. 
69. 84” (2,13 m) Durchm. do., verschieblich. 
65. do., fest. 

Nietmaschinen. 


75, 76. Hydraulische Nietpressen von R. D. Wood & Co. 
Stempeldruck 100 t. Senkrechte Beweglichkeit al! 


(168 cm). 


78. Portalkräne zu deren Bedienung, Maximallast 40 t. 
Höchste Lasthakenstellung 16° (4,88 m), Hubge- 
schwindigkeit 7° (2,13 m) in der Minute durch 
15 PS Motor. Laufgeschwindigkeit 100° (30,5 m) 
in der Minute durch 7!/, PS Motor. 


53. Pneumatische Nietpressen. Stempeldruck 60 t. 
Senkrechte Beweglichkeit 5!/,‘ (168 cm). Maultiefe 
7’ (213 cm), Maulweite 2’ (61 cm) für 14° (425 cm) 
hohe Träger. 


Zwei Portalkräne zu deren Bedienung, Maximallast 
15 t. Hubgeschwindigkeit 14° (4,25 m) in der Mi- 
nute, 25 PS Crocker-Wheeler Elektromotor. Lauf- 
geschwindigkeit 100 7 (30,5 m) in der Minute, 7!/, 
PS Crocker- Wheeler Elektromotor. 

56. Stationäre pneumatische Nietpressen (Pencoyd- 
Bauart) von 54” (137 cm) Maultiefe für leichte 
Träger und Gurtungen. 

58. Zwei Portalkräne. Maximallast 5 t, mit 7'!/, PS 
Elektromotor für beide Bewegungen. 


49. Stationäre pneumatische Nietpressen von 3° 
(91 cm) Maultiefe, bedient durch Wandauslegerkräne. 


20 transportable pneumatische Nietpressen (Pen- 
coyd - Bauart) von 12” (30 cm), 16!/,“ (43 cm), 
24° (61 cm) Maultiefe für Kopfplatten und Gitter- 
werk, getragen durch fahrbare Wanddrehkräne. 


60, 61, 62. Gleisauslegerkräne 2 t Tragfähigkeit mit 
pneumatischen Nietpressen von 24” (6l cm) 
Maulweite für schwere Träger, die nicht bewegt 
werden sollen. 
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Zur weiteren Beschreibung, in der wir den vortreff- 
lichen Aufsätzen des „Engineering Record“?) sowie den 
eigenen bei mehrfachen Besichtigungen gesammelten No- 
tizen folgen, möge noch das Folgende dienen. 


Allgemeines. 


Die Anlage mit ihrer geplanten maximalen Leistungs: 
fähigkeit von 24 000 t im Monat, wovon 15 000 in Haupt- 
werkstatt, 5000 in der noch nicht fertiggestellten Neben- 
werkstatt für leichte Konstruktionen und 3—4000 in der 
Augenstababteilung, mit einer Beamten- und Arbeiterzahl 
von 5000, wird bei weitem die grösste in Amerika sein. 
Sie soll getrieben werden durch Kraftmaschinen von zu- 
sammen 2000 PS und 300 Elektromotoren und ist auf 
einen Kostenaufwand von 5 000 000 Dollar veranschlagt. 

Sie besitzt eigenes Wasserwerk und Kanalisation nebst 
einem grossen System von Wasserdruck-, Druckluft- und 
Dampfrohrleitungen, verlegt in ungemauerten Gruben. Die 


3) „Engineering Record“ 1903, Us 620ff, 1904 1, S. 23ff. 
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Lage am Ohio, 15 engl. Meilen südlich von Pittsburg, 
innerhalb der Rangiergrenzen des Pittsburg, Fort Wayne 
& Chicago Railway, muss als wirtschaftlich sehr günstig 
bezeichnet werden. 

Für die genauere Beschreibung der Kraftzentrale, 
Kraftverteilung, Heizung, Beleuchtung, Wasserbeschaffung 
und die Einzelheiten der Eisenkonstruktionen, die hier zu 
weit führen würde, wird auf die angezogenen Aufsätze 
des „Eng. Recd.“ verwiesen, deren klarer, von den Herren 
Eppelsheimer und Skinner verfasster Darstellung wir in 
unserem Auszuge folgen. 


Krafterzeugung. 


Obgleich bei den in Pittsburg herrschenden Preisen 
für Kohle und Naturgas Gasmaschinen billiger arbeiten 
würden, ohne höhere Anlagekosten zu verlangen, wurden 
doch Dampfmaschinen zur Erzeugung der für den vollen 
Betrieb erforderlichen 2000 PS vorgezogen. teils weil 
einige wichtige Maschinen Dampfkraft gebrauchten, teils 
wegen der bei Dampibetrieb vorteilhafter anzulegenden 
Heizanlage. Gas soll nur zum Betriebe der Glühöfen und 
zur aushilfsweisen Werkstattheizung gebraucht werden. 
Alle kontinuierlich laufenden Maschinen werden durch 
Einzel-Elektromotoren angetrieben. Die Pressen, Walzen 
und Stanzen der Augenstababteilung und die zwei grössten 
Nietmaschinen werden hydraulisch, die anderen Nietma- 
schinen pneumatisch betätigt. 


Transportanlagen zwischen den Werkstätten. 


Die Anlage arbeitet nach dem Prinzip der Längsbe- 
wegung von einem Mittelpunkt aus nach verschiedenen 
Richtungen. 

Rohmaterial gelangt durch Normalspurgleise auf den 
l.agerplatz in der Mitte der Anlage. Dieser wird bedient 
durch fünf Laufkransysteme, die das Material entweder auf 
Böcken lagern oder den Schmalspurbahnen zuweisen, die 
sich durch die ganze Länge der Anlage erstrecken und 
Abzweigungen in die hauptsächlichen Werkstätten besitzen. 

Auch zwischen den übrigen Werkstätten befinden sich, 
wie auf Uebersichtsplan ersichtlich, Laufkransysteme, die 
alle eine Spannweite von 60° (18,3 m) und eine Last- 
hakenhöhe von 27° (8,23 m) besitzen, während die Kräne 
je nach Betriebserfordernis in ihrer Tragfähigkeit zwischen 
10 und 25 t schwanken. Durch jene Gleichförmigkeit der 
Spannweiten sind die Kräne vertauschbar und ein beson- 
derer quer zu den Kranlaufbahnen sich bewegender Por- 
talkran ist so gebaut, dass er sich an die Schienen der 
Kranlaufbahnen anlegen, die Kranbrücken aufnehmen und 
auf eine andere Laufbahn transportieren kann. 

Die Laufbahnträger der Lagerplätze sind zur Auf- 
lagerung von Bindern eingerichtet, so dass eine spätere 
Ueberdachung der Lagerplätze einzurichten geht. Auf 
diesen Bahnen der Lagerplätze zwischen den Gebäuden 
laufen 20 Kräne, von Pawling & Harnischfeger gebaut, 
mit einer Brückengeschwindigkeit von 90 m i. d. Minute, 
einer Katzengeschwindigkeit von 30 m i. d. Minute und 
einer Hubgeschwindigkeit von 7,5 m i. d. Minute mit 
voller Last. Jede der drei Bewegungen wird, wie bei 
neuen Anlagen nicht anders zu erwarten, durch beson- 
deren Motor angetrieben. 

Ausserdem soll noch eine Schmalspurringbahn mit 
Akkumulatorenwagen von 10 PS dazu dienen, Arbeiter 
und leichte Materialien schnell von Werkstatt zu Werk- 
statt zu transportieren. 

Die Transportvorrichtungen in den Werkstätten be- 
stehen in Schmalspurwagen auf Längsgleisen und Lauf- 
kränen, die entweder quer zur Längsrichtung, wie in der 
Hauptwerkstätte oder in derselben laufen, wie in den 
übrigen Werkstätten. 

Die querlaufenden Kräne der Hauptwerkstätte haben 
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alle dieselbe Spannweite 6,3 m und sind untereinander 
vertauschbar, sofern sie dieselbe Tragfähigkeit haben. 


Bauart der Werkstätten. 


Die Wände der Werkstättengebäude bestehen fast 
durchweg aus Eisenfachwerk, dessen Felder durch Beton 
ausgefüllt sind. Die Gesimse und Traufen sind ausserdem 
durch Streckmetall verstärkt. Die Lichtzuführung in den 
Wänden geschieht durch Schiebefenster, die 20--30 v.H. 
der Wandfläche einnehmen. 

Die Dächer sind fast überall sehr flach und mit First- 
Oberlichtlaternen oder aufgesetzten Sheddächern versehen. 
Die Deckung derselben erfolgt durch Kies auf Pappe auf 
zweizölliger Einschalung. Steile Dächer sind mit Schiefer 
gedeckt. 

Augenblicklich wird das Walzmaterial gelagert, ge- 
richtet und geschnitten an einem Ende des offenen Lager- 
platzes, aber die Ueberdachung desselben ist schon vor- 
gesehen. 

Die Haupiwerkstatt besteht aus einer 82,3 m weiten 
und 197,6 m langen Längshalle und einer daran sich 
schliessenden Querhalle 39,4 m, 100,5 m. Die Binder 
der längshalle stützen sich auf vier die Halle in drei 
Längsstreifen von 27,45 m Breite teilende Längsreihen 
von Zwillingsstützen, von denen die äusseren in den 
Längswänden liegen, und 2,44 m resp. 7,32 m Ab- 
stand haben, während die inneren in Abständen von 
2,44 m bezw. grossen Entfernungen von 36,6 m ange- 
ordnet sind, um die Querbewegung nicht zu stören. Dazu 
ist natürlich notwendig, dass die Auflagerdrücke der Binder 
zwischen den inneren Stützen durch starke Längsfachwerk- 
träger übertragen werden. 

Das Dach der Längshalle ist fast vollständig durch 
aufgesetzte Sheddächer eingenommen, deren verglaste senk- 
rechte Seiten nach Norden gerichtet sind und die je ein 
75 cm starkes Ventilatorrohr tragen. In den Endflächen 
der Sheds sind Fenster und in den Seitenwänden der Halle 
zwei Reihen von Schiebefenstern, von denen die oberen 
sich seitwärts und die unteren sich senkrecht bewegen und 
die !/, der Wandflächen einnehmen, angeordnet. 

Die Werkstattbureaus und Werkzeugräume liegen in 
den an die Hauptlängshalle sich anschliessenden Seiten- 
hallen, von denen eine auch die Pumpen zur Verstärkung 
des hydraulischen Druckes für die hydraulische Niet- 
maschine von 21 at auf 84 at enthält. Es sind zwei 
3!/,“ . 12” Gould-Pumpen, getrieben durch zwei 50 PS 
compound gewundene Motoren mit einer Leistung von 
ie 189 l d Minute. Im Pumpenhause sind ausserdem 
zwei Akkumulatoren zur Regelung des Druckes in der 
pneumatischen Nietanlage. Alle Luft- und Wasserrohre 
liegen unter dem Fussboden. Das Hauptrohr der Nieder- 
druckwasserleitung läuft auf beiden Seiten von einem Ende 
der Werkstatt bis zum andern und hat Abzweigungen mit 
Hähnen an bequem gelegenen Stellen. Das Feuerlösch- 
system besteht aus Anschlusshähnen und 30,5 m Längen 
von 2!/,” Schlauch bei den 27 m voneinander entiernten 
Hauptstützen. 

Die Waschräume und Klosetts für 1800 Arbeiter sind 
im Kellerraum der Schablonenwerkstatt vorgesehen. 

Die Heizung der Hauptwerkstatt erfolgt durch Frisch- 
dampf. 


Transportmittel in der FHauptwerkstatt. 


Alle Querbinder tragen Schienen für Laufkräne und 
Laufkatzen für 5, 10, und 20 t Lasten, wie auf dem Ma- 
schinenaufstellungsplan zu sehen. Ungefähr 60 sihd vor- 
gesehen, von denen die am Eingang für loses Material, 
diejenigen am Ausgang für fertiggestellte Teile bestimmt 
sind. Zwischen den in den Hauptfeldern von 7,3 m lau- 
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fenden Kränen hat man noch Laufkatzen von kurzer 
Spannweite, die an den Untergurten der Zwillingsbinder 
laufen. Sie haben 10 t Tragfähigkeit und sind dazu be- 
stimmt, schwere Lasten quer zu transportieren, ohne die 
Tätigkeit der nebenbefindlichen Kräne zu stören. Ihre 
Spurweite ist 1,525 m, der Antrieb der Katze geschieht 
durch 31/, PS Westinghouse - Elektromotor mit 850 Um- 
drehungen, der Antrieb der Kettentrommel durch einen 
12 PS Westinghouse - Kranmotor von 425 Umdrehungen. 
Das Senken geschieht durch Umstellung des Motors oder 
durch kombinierte Solenoid- und Handbremse. Der Führer 
sitzt in einem angehängten Korb. Diese „Jacks in the 
box“ gleichen ganz denen in Pencoyd.. Am Südende 
der Werkstatt tragen einige der 5t-Kräne von 7,32 m 
Spannweite Führerkörbe und andere werden von einer 
festen am Binder befestigten Kanzel in Paaren gesteuert. 
Jeder ist mit "JL PS- und 5 PS - Motor versehen und 
in jedem Feld sind I bis 3 Laufkräne. Auch die 20 t- 
Kräne werden nur durch zwei Motoren getrieben, einer 
für Katze und Haken und einer für Brücke. 

In der Längsrichtung der Querhalle, also quer zur 
sanzen Werkstatt sind zwei Gleise für je zwei 30 t-Lauf- 
kräne von 14,82 m Spannweite von Pawling & Harnisch- 
Jeger mit je drei Motoren, die einen Hub von 6,1 m 
i. d. Minute, eine minutliche Brückengeschwindigkeit von 
76,2 m und eine Katzengeschwindigkeit von 30,5 m er- 
zeugen. Durch Aneinanderfahren der Kräne kann eine 
Einzellast von 120 t mit Sicherheit gehoben werden. 

Die 5 t-Zulagekräne von 6,3 m in Brückenbauanstalt 
und Augenstababteilung sind besonderer, vom Betriebs- 
direktor Christie entworfener und schon in Pencoyd im 
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Gebrauch befindlicher Konstruktion, die den Zweck hat, 
lange, biegsame Stücke sicher zu befördern. Die Vor- 
richtung besteht darin, dass ein wagerechter hängender 
J-Träger, auf dessen Unterflansch mehrere mit Haken oder 
Klammern versehene vierrädrige Katzen laufen, an seinen 
beiden Enden so gefasst ist, dass er bei der Hebung im- 
mer wagerecht bleibt. Erreicht wird diese Parallelführung 
dadurch, dass er an jedem Ende an einem Stahlseil hängt, 
das sich auf je eine Trommel aufwickelt und dass diese 
Trommeln mit Hilfe einer Welle mit zwei Schneckentrieben 
durch einen in der Mitte der Kranbrücke stehenden Elek- 
tromotor immer gleichlaufend getrieben werden. Die am 
I - Träger befindlichen Handkatzen können so geschoben 
werden, dass sie das zu befördernde lange Flacheisen 
oder Profil an den günstigsten Unterstützungspunkten 


- fassen. 


Ausser diesen quer über Kopf laufenden Kränen 
stehen für die Längsbewegung fünf von einem Ende zum 
andern laufende Schmalspurgleise von 0,915 m Spur zur 
Verfügung, und mehrere kürzere für gewisse Maschinen 
bestimmte. Vier der langen Gleise sind mit 50 t- Brücken- 
wagen von Pencoyd - Konstruktion versehen, um ausfah- 
rende Wagen mit fertiggestellten Stücken zu wiegen. In 
der Querhalle am Ende befindet sich dann noch ein Nor- 
malspurgleis mit. einer 100 t-Brückenwage für besonders 
schwere Brückenträger. Schliesslich dient noch je ein 
Gleis von 86,6 m Länge am Ende der Längshalle, das 
von den Wandstützen getragen wird, zur Aufnahme von 
Auslegerlaufkränen von 5,5 m und 7,32 m Ladeweite. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 


(Fortsetzung von S. 103 d. Bd.) 


Laufkran der Societe Anonyme J. J. Gilain 
in Tirlemont, Belgien. 


Die Firma Gilain hatte in der englisch-amerikanischen 
Maschinenhalle einen 10 t Laufkran ausgestellt. 

Diese Firma, gegründet im Jahre 1822, ist eine der 
ältesten Maschinenfabriken Belgiens. Sie beschäftigt 550 
Arbeiter und baut hauptsächlich Maschinen für Hütten- 
und Bergwerke, Hebezeuge, Transportanlagen und Dampf- 
kessel; ferner befasst sie sich mit Einrichtungen von 
Zuckerfabriken und Gasanstalten. In Lüttich hatte diese 
Firma ausser dem hier zu beschreibenden Lauf- und Dreh- 
kran noch eine grosse Dampffördermaschine für 1500 m 
Teufe!!) und vier Kompressoren ausgestellt. 


Die Daten des ausgestellten Laufkranes sind folgende: 


Grösste Nutzlast 10 t. 

Spannweite . 14,23 m. 

Hub 10 m. 
Geschwindigkeiten. 

Heben . . . . . . . v = 6 Main. 

Katzefahren v’=30 , 

Kranfahren v=80 , 


Als Erklärung für die Verwendung von Drehstrom- 
motoren bei diesem Kran sei hier gleich vorausgeschickt, 
dass er nicht eigentlich für die Ausstellung, sondern für 
die eigenen Werkstätten der Firma konstruiert worden ist, 


11) D. p. J. 1905, Bd. 320, S. 625 und 626. 


denen elektrische Energie in Form von Drehstrom zur 
Verfügung steht. 


Um nun auch den Kran für die Ausstellung benutzen 
zu können, deren Netz Gleichstrom lieferte, musste man 
entweder die Drehstrommotoren gegen Gleichstrommotoren 
auswechseln oder aber den Gleichstrom des Ausstellungs- 
netzes in Drehstrom umwandeln. Ersterer Weg wäre mit 
viel grösseren Schwierigkeiten und Kosten verknüpft ge- 
wesen als der letztere, denn nicht nur die Motoren, son- 
dern auch fast der ganze mechanische Teil, sowie die 
Leitungen und Steuerapparate hätten ausgewechselt wer- 
den müssen. 

Die Firma Gilain hat daher von zwei Uebeln das 
kleinere gewählt, indem sie für die Dauer der Ausstellung 
auf dem einen Laufsteg des Kranes einen Gleichstrom- 
Drehstrom-Umformer untergebracht hatte(AinFig. 30). Die- 
ser besteht aus einem Nebenschlussmotor, der seinen Strom 
vom Ausstellungsnetz erhält, und einemDrehstromgenerator, 
der Drehstrom von 190 Volt Spannung und 50 Perioden 
für die Kranmotoren liefert. Beide sind direkt gekuppelt. 


Dass diese ganze Anordnung nur ein Verlegenheits- 
produkt ist und nicht etwa vorbildlich sein soll, braucht 
wohl nicht erst erwähnt zu werden. 


Kra: gerüst (Fig. 30—-33). Die Hauptträger sind als 
vollwandige, genietete Blechträger ausgeführt, deren Höhe 
in der Mitte 750 mm, an den Enden 320 mm ist. Als 
Fahrschienen für die Laufkatze dienen Flacheisen 50 X 40, 
die mit den oberen Gurtblechen vernietet sind. 


Die, beiden Hauptträger stossen stumpf gegen die 
Radkästen, die je aus zwei E Eisen von 300 mm Höhe 
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Fig. 30. 
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iO t- Lauf kran der Société Anonyme J. J. Gilain. 


Fig 3)—35. 


Fig. 31. 


bestehen, und sind mit diesen durch 
Laschen und Winkeleisen verbunden. 
Die Laufstege sind mit Riffelblech 
in der Höhe der oberen Gurtung 
abgedeckt. 


Ein Geländer ist nur an dem 
Laufsteg vorhanden, der den Fahr- 
motor trägt. Es wird durch die 
nach oben verlängerten Vertikalen 
des zugehörigen Seitenträgers und 
zwei horizontale Winkeleisen gebil- 
det (Fig. 32). Die ganze Länge des 
Gerüstes beträgt 14.535 m, seine 
ganze Breite 3,532 m und der Rad- 
stand 2,6 m. 


Das Fahrtriebwerk besteht aus 
einem Drehstrommotor von 15 PS 
normaler Leistung, der in Kranmitte 
seinen Platz hat und in üblicher 
Weise durch eine Längswelle und 
Stirnrädervorgelege zwei Laufräder 
antreibt. 


Sämtliche Laufräder von 500 
mm Durchmesser laufen lose auf ih- 
ren Achsen. Die beiden angetriebe- 
nen sind mit ihren Stirnrädern zu- 
sammengegossen. 


Auf der Motorwelle sitzt eine 
Backenbremse, die durch einen Elek- 
tromagneten betätigt wird. 


Laufkatze (Fig. 34—36). Der 
Rahmen ist aus Profileisen herge- 
stellt. Der Radstand beträgt 950 
mm, die Spurweite 1,52 m. 


Die Last hängt mittels einer 
zweirolligen Unterflasche an vier 
Strängen eines Stahldrahtseiles, von 
denen zwei auf die Trommel laufen. 


Das Drahtseil von 15 mm Durch- 
messer hat 6 Litzen zu je 37 Dräh- 
ten von 0,7 mm Stärke. Die Bruch- 
festigkeit ist mit 18 000 kg/gcm an- 
gegeben. 


Die Aubwinde besteht aus einem 
Drehstrommotor mit vier Stirnräder- 
vorgelegen und der Seiltrommel. 


Der Motor leistet normal 18 PS 
bei 940 Umdrehungen. 


Die drei Vorgelegewellen sind 
in zwei gusseisernen Böcken ge- 
lagert; sie lassen sich leicht nach 
oben aus ihren Lagern herausnehmen. 


Die gusseiserne Trommel von 
400 mm Durchmesser hat rechts- 
und linksgängige Spiralnuten und 
läuft mit ihren ausgebuchsten Naben 
lose auf der Achse. 


Das Hubwerk hat zwei Brem- 
sen: eine elektromagnetische Band- 
bremse. deren Scheibe auf der Mo- 
torwelle sitzt, zum Halten der Last, 
und eine selbsttätige Lamellensperr- 
bremse auf der ersten Vorgelege- 
welle zum Regeln der Senkgeschwin- 
digkeit. Der Elektromagnet hat 
eine Zugkraft von 30 kg bei 50 mm 
Hub. 
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| Die rechnerische Fahrgeschwindigkeit beträgt: 


Die Hubgeschwindigkeit beträgt demnach rechnerisch: 2017 16 
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2 80 44 50 35 Sämtliche Zahnräder des Krans haben”gefräste Zähne 


Das Fahrwerk der Katze besteht aus einem Motor | und sind aus Stahlguss mit Ausnahme der,Triebe auf den 
von 3 PS normaler Leistung bei 880 Umdrehungen und | Motorwellen, die aus Bronze sind. 
drei Stirnräderpaaren. Die Laufräder der Katze ei de diejenigen des 
Dinglers polyt, Journal Bd. 321, Heñ 9. 1906. Digitized by 00% Cu 
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Krans sind aus Hartguss nach dem Griffin-Verfahren her- 
gestellt. 

Das Führerhaus 171 hängt an dem einen Kranende; 
sein unterer Teil ist mit Holz verkleidet. Es enthält die 
Steuerapparate mit den Anlass- und Regulierwiderständen 
sowie ein Schaltbrett mit den Messinstrumenten. 

Die blanken Leitungen der Stromzuführung für die 
beiden Motoren der Laufkatze sind an den beiden Innen- 
seiten der Hauptträger entlang gezogen. 

Um zu vermeiden, dass bei Unaufmerksamkeit des 
Führers die Unterflasche zu hoch gehoben wird oder der 
Kran gegen die Mauer fährt, sind selbsttätige Stromunter- 
brecher angeordnet, die den Strom rechtzeitig ausschalten. 

Die gesamte elektrische Ausrüstung nach dem System 
Garbe - Lahmeyer ist von der Firma Force et Eclairage 
in Brüssel geliefert worden. 

Der Laufkran zeigt ein recht gefälliges Aeussere, 
wozu nicht wenig die Linienführung der Untergurtung 
beiträgt. 

An dem hinteren lL.aufstege dürfte sich gleichfalls ein 
Geländer empfehlen, aus Gründen, die schon bei dem 
Laufkran von Sfuckenholz erörtert worden sind. Ebenso 
wird der Führerkorb nach den an der genannten Stelle 
aufgestellten Grundsätzen hinsichtlich seiner Konstruktion 
zu beurteilen sein. 

Die Laufkatze weist recht gute Grundrissanordnung 
und Platzausnutzung auf. 


12) Die Fig. 30 und 32 stimmen bezüglich des Führerhauses 
nicht mit der Ausführung in Lüttich überein. Das Führerhaus 
befand sich nicht links unter dem vorderen, sondern rechts 
unter dem hinteren Laufstege. 
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Allerdings hätte man durch Wahl eines Schnecken- 
getriebes als Uebersetzungsmittel eine gedrängtere Anord- 
nung erzielt. Bei den hohen Umdrehungszahlen der Mo- 
toren kann die Wahl von reiner Stirnräderübersetzung in 
Hinblick auf die grossen Massenwiderstände beim Anfah- 
ren und Bremsen überhaupt als verfehlt bezeichnet wer- 
den; jedenfalls ist das Bestreben, die Widerstände der ro- 
tierenden Massen durch geeignete Anordnung der Vor- 
gelege und Bremsscheiben zu vermindern, nicht deutlich 
erkennbar. 


Eine Verschlechterung des Wirkungsgrades wäre we- 
nigstens beim Hubwerk durch Wahl eines Schneckenge- 
triebes bei richtigen Abmessungen und guter Ausführung 
nicht zu befürchten gewesen, ganz abgesehen von seinem 
sanften und geräuschlosen Gang. 


Der enge Radstand der Katze will mir nicht als Vor- 
teil erscheinen; jedenfalls sind die Laufräder unter den 
Motoren stärker belastet als die beiden anderen. Eine 
Vergrösserung des Radstandes ohne Verminderung des 
wagerechten Hakenweges und ohne Verlängerung des 
Rahmens hätte sich ganz gut machen lassen. 


Aber abgesehen von diesen Ausstellungen legt der 
Kran doch ein gutes Zeugnis von der Leistungsfähigkeit 
dieser alten belgischen Firma ab. 


Die Manöver des Krans, soweit man sie bei Leerlauf 
beurteilen konnte, vollzogen sich in exakter Weise. 


Auch die Erschütterungen, denen der Kran beim 
Laufen des Umformers recht fühlbar ausgesetzt war, dürf- 
ten wohl später mit diesem unwillkommenen Gaste ver- 
schwinden. (Fortsetzung folgt.) 


Schlagversuche mit Flusseisen und Stahl. 


Im „Engineering“ ist unter dem Titel: „Impact tests“ 
eine Arbeit von A. Z. Seaton und A. Jude erschienen, 
die gestützt auf \Versuchsergebnisse und Beobachtungen 
in der Praxis, die Zweckmässigkeit der zur Zeit üblichen 
Verfahren zur Prüfung von Eisen und Stahl erörtert. 

In folgendem soll auf die wesentlichen Punkte näher 
eingegangen werden. 

Die erhöhten Anforderungen, die der moderne Ma- 
schinenbau an die zu verwendenden Konstruktionsmateri- 
alien stellt, verlangen gebieterisch ein Prüfungsverfahren, 
das mit Sicherheit Schlüsse auf das künftige Verhalten 
des Materials im Betriebe zulässt. Der Konstrukteur muss 
mit Rücksicht auf die hohen Materialbeanspruchungen, die 
infolge der erhöhten Geschwindigkeiten bei möglichster 
Beschränkung der Abmessungen zu wählen sind, in der 
Lage sein, unzuverlässiges Material als solches zu erkennen 
und von der Verwendung auszuschliessen. Erwünscht 
hierbei ist die Vornahme der Prüfung an möglichst kleinen 
Proben, um nicht das ganze Stück opfern zu müssen, wie 
es bei der Prüfung von Achsen, Radreifen usw. zur Zeit 
geschieht. 

Bei den jetzt üblichen Prüfungsverfahren wird auf die 
spätere Beanspruchung des zu untersuchenden Materials 
im Konstruktionsteil zu wenig Rücksicht genommen. 
Meistens begnügt man sich bei der Abnahme mit dem Er- 
gebnisse der Zerreissversuche, gleichgültig, ob das Mate- 
rial für ruhende Belastung bestimnit ist, oder wechselnder, 
vielleicht auch stossweiser Anstrengung widerstehen soll. 

Nimmt man eine Einteilung des Materials nach dem 
späteren Verwendungszwecke vor, so kann man etwa fol- 
gende Gruppen unterscheiden: 


a. Konstruktionsmaterial für ruhende Belastung, z. B. 
Kessel, Baukonstruktionen, Tanks usw. 


— 


b. Konstruktionsmaterial fürBelastungen, die innerhalb 
gewisser Grenzen Schwankungen unterliegen, z. B. 
bei Brücken. 

c. Konstruktionsmaterial für oft wiederholte Bean- 
spruchungen in derselben Richtung, die mehr oder 
weniger plötzlich auftreten, z. B. Bolzen, Zapfen, 
Schienen usw. 

d Konstruktionsmaterial für wechselnde Beanspruch- 
ungen in beiden Richtungen mit oder ohne Stoss, 
wie sie in den festen und bewegten Teilen der 
Maschinen und in vielen Schiffsteilen auftreten. 


Diesen wirklichen Beanspruchungen stehen etwa fol- 
gende Prüfungsverfahren gegenüber: 


J. Zugversuche mit Bestimmung der Streckgrenze, 
i Bruchgrenze, Bruchdehnung ; 

Biegeproben mit Bestimmung der Biegegrösse; 
Druck-, Scher- und Verdrehungsversuche: 
Ausbreiteproben; 

Schwingungsbeanspruchung, durch wiederholtes 
Biegen: : 

a. in derselben Ebene, 


b. in stetig wechselnder Ebene bei Drehung des 
Probestabes um seine Achse; 


6. Schwingungsbeanspruchung bei gleichmässig über 
den ganzen Querschnitt verteilter Spannung (Os- 
borne Reynoldt); 


7. Schlagbiegeversuche mit unverletzten Stäben; 
eingekerbten „ ; 


a an 


” WM 


9. Chemische Analyse und 
10. Untersuchung des Kleingefüges. 
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Von diesen Prüfungsarten kommen in der Regel nur 
die unter 1, 2 und 4 genannten in Anwendung. 

Für die Materialgruppen a und b ist der Zugversuch 
ohne Zweifel geeignet und ausreichend, da es sich hier- 
bei nur um statische Beanspruchungen handelt, aber er ist 
ungeeignet für die Gruppen c und d, denn hier kommt 
das Verhalten gegenüber dynamischen Einwirkungen in 
Frage. Welches Prüfungsverfahren wird also in diesem 
Falle einzuschlagen sein? 

Um zunächst einmal festzustellen, mit welchen An- 
strengungen der Maschineningenieur vorwiegend rechnen 
muss, haben sich die Verfasser der Mühe unterzogen, die 
in den einzelnen Teilen einer mittleren Dampfmaschine 
auftretenden Beanspruchungen ihrer Art nach zusammen- 


zustellen. Hiernach herrschen: 
Ständige Zugbeanspruchung in 39 v. H. 
Zug oder Druck (von O bis Max.) in 1,3 , 
Zug und Stoss in. . . 2... 488 „ 
Abwechselnd Zug und Druck mit Stoss in. 28 „ 
Oft wiederholter Zug (von einem gewissen 
Betrage bis max.) mit Stoss in . 36,0 „ 
Nicht feststellbare Beanspiuchung in allen 
Maschinenteilen . . . . 2. 2.2.2. 72 „ 
Also 87,6 v. H. aller Maschinenteile sind mehr oder 


weniger Stössen ausgesetzt, während reine Zugbean- 
spruchüng nur in einem sehr geringen Anteil herrscht. 
Schwingungsbeanspruchungen, bei denen der Richtungs- 
wechsel vollständig sanft und stossfrei erfolgt, sind unter 
normalen Verhältnissen nicht vorhanden, vielleicht unter 
idealen Bedingungen in der Kurbelwelle. Aehnliche Ver- 
hältnisse würden sich für die Maschinen vieler Industrie- 
zweige, z. B. Textilmaschinen und Druckereimaschinen 
nachweisen lassen. Von Seiten des Maschinenbaues wird 
also auf Materialien Wert gelegt werden müssen, die vor 
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Betriebsverhältnissen auch nur pulsierenden Beanspruch- 
ungen ausgesetzt sind, so treten doch wegen des wenn 
auch noch so geringen Spielraumes der Wellen und Zapfen 
in den Lagern beim Richtungswechsel in den Totlagen 
Stösse auf, welche geeignet sind, die wirklichen Bean- 
spruchungen weit über den rechnerischen Wert zu erhöhen. 

Bricht eine Kolbenstange im Betriebe, so liegt die 
Bruchstelle in der Regel im Gewindeteil etwa bei a- b 
(Fig. 1), auch wenn der Kerndurchmesser grösser ist als 
der Durchmesser im Querschnitt cd Seaton neigt des- 


N 


SI 
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| gezeigt. Wenn Kolben- und Pleuelstange unter idealen 


——— 


Fig. 1. 


halb der Ansicht zu, dass die Wirkung der oft. wieder- 
holten Stösse in a-b ihren grössten Wert erreicht. 

< Dass die Schwingungsbeanspruchung allein nicht als 
Ursache des Bruches aufgestellt werden kann, geht aus 
Versuchen hervor, die Prof. Smith der Royal Society vor- 
geführt hat. Die Versuche, deren Ergebnisse in Schau- 
bild (Fig. 2) dargestellt sind, wurden an Probestäben an- 
gestellt, die über den ganzen Querschnitt gleichmässig in 
schneller Aufeinanderfolge abwechselnd auf Zug und Druck 
beansprucht wurden. !) 

Smith hat sechs Versuchsreihen mit 1316 — 1888 
Lastwechseln i. d. Minute durchgeführt, also mit ausser- 
ordentlich hoher Geschwindigkeit gegenüber den älteren 
Versuchen Wöhlers mit 60 bis 80 Wechseln i. d. Minute, 


1816 Spannungswechsel i. d. Min. 


1441 
Wë Gg ees bp 
besen. 
es e 


1000000 Anzabl der Spannungswechsel 
bis zum Bruch, 


Fig. 2. Untersuchungen Prof. Smiths über die Schwingungsfestigkeit von Flusseisenstäben. 


allen Dingen den so gefährlichen stossweisen Beanspruch- 
ungen trotzen können. Welche Katastrophen eintreten 
können, wenn durch einen Bruch im Kurbeltrieb beschleu- 
nigte Massen plötzlich ihre eigenen Wege gehen, hat Ge- 
heimrat Riedler in seinem Vortrage über „Maschinenbrüche“ 


Die Ergebnisse zeigen, dass die Gesamtzahl der ertragenen 
Belastungswechsel, also die Widerstandsfähigkeit, mit stei- 
gender Geschwindigkeit des Lastwechsels erheblich ab- 


1) s. D. p. J. 1905, Bd. 320, S. 481. 
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nimmt, immerhin beträgt sie aber bei einer Wechselzahl 
von 1888 i. d. Minute und einer Spannung von 17 kg/qmm 
noch 3 240 000. Die Schaulinien fallen mit abnehmender 
Spannung anfänglich schnell ab und laufen schliesslich 
nahezu parallel zur Abszissenachse, woraus hervorgeht, 
dass unterhalb einer gewissen Spannung die Schwingungs- 
festigkeit eine nahezu unbegrenzte ist. Smith gibt für den 
Bruch die in Tab. I zusammengestellten Werke an; die 
zugehörigen Spannungen sind aus dem Schaubild ent- 
nommen. 


Tabelle 1. 


Ergebnisse der Dauerversuche von Smith. 


è Lastwechsel 

: annun EE Ee 

Reihe p g Drees Gesamt 

kg/qmm an Ibis zum Bruch 

A 1888 3 240 000 
B 1696 7 000 000 
C 1682 ~ 1.240 000 
D 1544 | 2800 000 
E 1441 ' 5700 000 

E 1316 Ä 15 400 000 


Wenn also Bolzen, deren Spannung im Betriebe 
4,5 Kg/qmm wahrscheinlich nicht erreicht, 7,4 Kg/qamm aber 
unter keinen Umständen überschritten hat, und bei einer 
Schwingungsbeanspruchung zwischen 0 und max. und einer 
Wechselzahl <, 350 i. d. Minute gebrochen sind, so kann 
der Bruch nicht in übertriebener Schwingungsbeanspruchung 
zu suchen sein, denn nach Fig. 2 muss es als ausgeschlossen 
gelten, dass so geringe Beanspruchungen jemals den Bruch 
herbeiführen können. Das geht auch daraus hervor, dass 
der Bruch auch dann im Gewindeteile erfolgte, wenn der 
Schaftquerschnitt um 50 v. H. verschwächt wurde. 


Die Ursache des Bruches konnte erst Recht nicht in 
ungenügender Zugfestigkeit oder Dehnbarkeit liegen, denn 
Zugproben, die den gebrochenen Bolzen entnommen wur- 
den, befriedigten durchaus, desgleichen Analysen für Mate- 
rial in der Nähe der Bruchflächen. Eine Verminderung 
der Zugfestigkeit durch häufigen Betriebsspannungswechsel 
‚hat sich trotz sehr vieler Versuche mit im Betrieb ge- 
\ brochenen Wellen usw. nicht nachweisen lassen. Einen 
Beitrag zu dieser Frage liefern auch Versuche, die jüngst 
von der Kgl. Eisenbahndirektion Magdeburg angestellt 
wurden, worüber das „Zentralblatt der Bauverwaltung“ vom 
7. Januar 1905 berichtet. Gelegentlich der Auswechslung 
von Teilen einer vielbefahrenen Saale-Brücke, die 51 Jahre 
im Betrieb gewesen war, wurden an drei verschieden be- 
anspruchten Stellen der durchlaufenden Platte eines Ober- 
gurtes je drei Zugproben a, b und c entnommen. Die 
Versuchsergebnisse sind in Tab. 2 zusammengestellt. Sie 
zeigen, dass eine Verminderung der Zugfestigkeit oder 
Dehnung keineswegs eingetreten ist. Von hohem Inter- 
esse würden neben diesen Zugversuchen Schlagbiegever- 
suche mit demselben Material gewesen sein. Bemerkt 
wird, dass hier allerdings Schweisseisen vorliegen muss, 
da die betreffende Brücke bereits im Jahre 1844 erbaut 
wurde. 


Wurde das vorhin besprochene Bolzenmaterial nun 
aber Schlagversuchen unterworfen, so ergaben sich sehr 
wenig .befriedigende Resultate, welche die erfolgten Be- 
triebsbrüche durchaus erklärlich scheinen lassen. Denn: 


Sorte A brach bereits nach 1 Schlägen 
u DB a Š „ 13 e 
DE GE 7 e 9 n 
we. E e gë e 


während unter gleichen Versuchsbedingungen beispiels- 


Schlagversuche mit Flusseisen und Stahl. 
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weise Flusseisen für Schiffsbauzwecke mittlerer Qualität 
über 20 Schläge aushält. 


Tabelle 2. 
Zugversuche mit alten Brückenteilen. 


Grösste im Ergebnisse der Zugversuche 
Mar er- I— ee aN 
Probe Jlittene Bean- ruch- uerschnitts- 
spruchung |Z"8festigkeit gehnung | verminderung 
kg/qmm v. H | v. H. 


a) | 0 37,30 | 12,1 Stab ausserhalb d. 
Körner gerissen 

2 0 33,51 11,0 12, 
EH 0 | 3457 | 189 | 22,6 
Mittel 35,13 | 14,0 17,8 
b) 1 — 6,68 31.15 10,6 ` 9,2 
2 — 6,68 34,52 16,5 ` 18,8 
Al —668 _ 34,21 | 188 | 23.0 
Mittel | 33,29 | 15,3 17.0 
ei 1 + 9,47 36,27 | 23,0 23,7 
2 + 9,47 36,44 17.2 22,6 
al +9,47 34,30 | 208 | 215 
Mittel 35,67 20,3 | 22,6 


Das von Seaton benutzte Fallwerk ist in Fig. 3 dar- 
gestellt. Das Bärgewicht beträgt 2,7 kg und die grösste 
ausnutzbare Fallhöhe 600 mm. Abweichend von der sonst 
üblichen Bauart ist 
der Bär in der Achse 
durch eine Stange ge- 
führt, die man sich 
wohl als Rohr vorzu- 
stellen hat in der An- 
nahme, dass die wirk- 
same Bärmasse im 
unteren Teile ange- 
bracht ist. Mag diese 
Anordnung auch im 
vorliegenden Falle, 
namentlich wenn es 
sich nur um Ver- 
gleichswerte handelt, 
genügen, so wider- 
spricht sie doch der 
an ein gutes Fallwerk 
zu stellenden Anfor- 
‚derung, die Bärmasse 
ze zu konzen- 

eren, und dürften 
die wirklich ausgeübten Schlagarbeiten zu gross ange- 
geben sein. 


Die Probestäbe waren 100 mm lang bei 13 X 13 mm 
Querschnitt und in der Mitte 3,2 mm tief dreieckig ein- 
gekerbt. Da keine Einrichtung vorhanden ist, die von 
der Probe aufgenommene Arbeit zu messen, muss der 
Bruch durch eine Anzahl Schläge herbeigeführt werden, 
die Seaton unmittelbar als Mass für die Widerstandsfähig- 
keit benutzt. Nach jedem Schlage wird die Probe um- 
gewendet. Ob es richtiger ist, den Bruch durch einen 
oder eine Anzahl Schläge herbeizuführen, ist noch eine 
oifene Frage. 


Seaton hält es bei weichem, zähem Stahl etwa bis 
0,4 v. H. Kohlenstoff für vorteilhafter, eine Anzahl Schläge 
anzuwenden, für höhere Kohlenstoffgehalte dagegen den 
Bruch durch einen Schlag herbeizuführen. In diesem Falle 
müsste durch systematisches Probieren die grade zum 
Bruch nötige Fallhöhe ermittelt werden. 


Fig. 8. Seatons Fallwerk für Bchlagbiege- 
versuche, 
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Noch ein weiterer Umstand deutet darauf hin, dass 
de Ursache der Brüchigkeit nicht in der mangelnden 
Schwingungsfestigkeit, sondern in der unzulänglichen Stoss- 
festigkeit zu suchen ist. 

Die Widerstandsfähigkeit gegenüber Schwingungsbe- 
anspruchung wächst mit der Spannung an der Proportio- 
nalitätsgrenze, also mit dem Kohlenstofigehalt, während die 
Stossfestigkeit mit steigendem Kohlenstoffgehalt abnimmt, 
denn es hat sich oft genug gezeigt, dass Stahlteile von 
0,25—03 v. H. C, die nach kurzer Arbeitsdauer gebrochen 
waren, mit Erfolg durch solche von niedrigerem Kohlen- 
stoffgehalt ersetzt wurden, oder dass wenigstens der Ein- 
tritt der Brüche sehr erheblich hinausgeschoben wurde. 

Bezüglich der Anforderungen, die an die Schlagfestig- 
keit zu stellen sind, wird wieder der Verwendungszweck 
des Materials zu berücksichtigen sein. Für Brücken und 
Kesselmaterial mögen etwa 30 Schläge genügen, an Ma- 
schinenteile müssen höhere Anforderungen gestellt werden. 
Um feinere Unterschiede bei den hier überhaupt nur in 
Frage kommenden zäheren Materialien zu erkennen, reicht 
die vorstehend behandelte Methode der Prüfung in unver- 
letzten Stäben nicht mehr aus, sondern hier halten die 
Autoren in Uebereinstimmung mit vielen anderen Forschern 
die Schlagbiegeprobe an. eingekerbten Stücken für das 
zweckmässigste Prüfungsverfahren zur Erkennung der 
Brüchigkeit. Denn: 


I. geht hierbei der Bruch unter Bedingungen vor 
sich, die denen gleichen, welche im Betriebe zum 
| Bruch führen, 


2. haben die bisherigen Versuche stets gezeigt, dass 
auch die Dehnbarkeit des Materials eine gute ist, 
' wenn die Schlagbiegeprobe befriedigende Werte 
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liefert, dass umgekehrt hingegen der Zugversuch 


hohe Festigkeits- und Dehnungswerte liefern kann, 


während die Schlagbiegeprobe sehr geringe Stoss- 
festigkeit nachweist, 


3. ist die grosse Mehrzahl aller Maschinenteile mehr 
oder weniger als eingekerbt zu betrachten (scharfe 
Eindrehungen, Gewinde usw.) und die Probe da- 
her geeignet, die Empfindlichkeit des Materials 
gegenüber solchen Einkerbungen zu ermitteln. 


Bezüglich der Versuchsausführung weicht Seafon von 
der Anschauung der meisten anderen Materialsprüfungs- 
techniker ab, indem er auch hier eine Anzahl Schläge der 
Prüfung mit einem wuchtigen Schlage vorzieht. 

Fremont, Barba, Rudeloff lassen den Bär mit einer 
lebendigen Kraft arbeiten, die reichlich genügt, um den 
Bruch der Probe herbeizuführen, und bestimmen die nach 
erfolgtem Bruch im Bären verbleibende Energie durch ge- 
eignete Messvorrichtungen.”) Fremont ist der Ansicht, 
dass die Wirkung einer grösseren Anzahl Schläge nicht 
wesentlich verschieden ist von der einer langsam wirken- 
den Kraft bei der Biegeprobe, dass also anstatt des be- 
absichtigten plötzlichen Bruches eine allmählich fortschrei- 
tende Durchbiegung stattfindet. Barba hält eine Auftreff- 
geschwindigkeit des Bären von wenigstens 12 m i. d. Sek., 
also eine Fallhöhe von 7 m, für erforderlich, um auch bei 
zäherem Material einen plötzlichen Bruch ohne nennens- 
werte Biegung zu erhalten. 


2) W. Ast und J. Barba. Feststellung von Untersuchungs- 
methoden über die Homogenität von Eisen und Stahl behufs 
deren eventueller Benutzung bei Abnahmen. Budapest, 1901. 

A. Martens. Denkschrift zur Eröffnung des Kgl. Material- 
prüfungsamtes. Berlin, 1904. 


Die Temperaturschwankungen auf der gesamten Erdoberfläche. 


Von Hermann Haedicke, Siegen. 


Dr. von Ryckevorsels neueste Untersuchungen der Tenperatur- 
schwankungen auf der gesamten Erdoberfläche haben ganz eigen- 
tümliche Erscheinungen zutage gefördert, welche vielleicht ge- 
eignet sind, zu weiteren Erkenntnissen über den Zusammenhang 
der Naturkräfte zu führen. — 

Die Temperaturschwankungen der Erde folgen naturgemäss 
zunächst dem Verlauf des Jahres und zeigen auf der nördlichen 
Erdhälfte recht einheitlich im Januar- 
Februar ein Minimum und im Juli- Au- 
gust ein Maximum. 

Der genannte Gelehrte, — Rotter- 
dam — welcher sich bereits durch ausser- 
ordentlich umfangreiche magnetische Be- 
obachtungen in wissenschaftlichen Krei- 
sen bestens bekannt gemacht hat, weist 
nun in seinem soeben erschienenen neue- 
sten Werke: Konstant auftretende se- 
kundäre Maxima und Minima in dem 
jährlichen Verlauf der meteorologischen 
Erscheinungen‘) nach, dass es abgesehen 
von den ganz unregelmässigen Schwan- 
kungen der Temperatur eine Reihe sol- 
cher gibt, die gesetzmässig sind und sich 
auf dem ganzen Erdball, unabhängig von 
Norden und Süden, mit geringen Verschiebungen regelmässig 
wiederfinden. 

Trägt man nämlich die täglichen mittleren Temperaturen als 
Ordinaten, die Zeiten als Abszissen auf, so erhält man für den 
Verlauf eines Jahres eine sinusähnliche Linie, die ein Maximum 


Jan. Febr. März 


1) Rotterdam, W. J. van Hengel, 1905. 


April 


im Sommer und ein Minimum im Winter hat. Die für dieselben 
Zeiten für die südliche Erdhälfte erhaltene Kurve hat einen sehr 
ähnlichen Verlauf, wechselt aber das Zeichen: ein Maximum im 
Norden entspricht einem Minimum im Süden. 

Diese Linien sind aber nicht glatt, sondern, wie in der Fig. t 
zu erkennen, sehr ungleichförmig. Die Zacken erscheinen regellos. 
Die Temperatur unterliegt eben nicht allein der Stellung der 


Mai Juni Juli Aug. Okt, Nor. Dez. 


Sept. 


Fig. 1. Temperaturkurve für Paris, 130 Jahre. 


| Sonne, sondern ist noch von einer Anzahl anderer zum Teil noch 
| unbekannter Einflüsse abhängig. Die Maxima und Minima, 


gegen 40 im Laufe des Jahres, lassen auch keine Periode er- 
kennen, treten aber auf beiden Hemisphären mit geringen Ver- 
schiebungen gleichzeitig auf. 

Endlich aber — und das aufgefunden zu haben, ist das be- 
sondere Verdienst van Rpckevorsels — lassen sich noch zwei 
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periodische Schwankungen nachweisen, welche, nördlich und 
südlich vom Aequator, genau zur selben Zeit mit demselben 
Zeichen erscheinen. Sie zeigen (Fig. 2) zwei Maxima im Anfang 
März und September und zwei Minima in den ersten Tagen des 
Juni und des Dezember, | 

Der vollen Verwendung dieser Kurve etwa für Voraus- 
bestimmungen steht nun leider der Umstand im Wege, dass die 
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witter, die magnetische Deklination, die magnetischen Intensitäten, 
das Nordlicht, die Sonnenflecken usw., stellenweis wieder über 
Hunderte von Jahren sich erstreckend, zu ähnlichen Tabellen 
zusammengestellt, leider aber bisher noch nicht die Kurven ge- 
zeichnet, so dass auch noch nicht zu erkennen ist, ob diese Er- 
scheinungen einem ähnliehen, vielleicht einheitlichen Gesetz unter- 
worfen sind, so dass man imstande sein würde, einen Schluss 


zufälligen Temperaturschwankungen die durch die so erhaltene | über die Ursachen der ganz auffälligen und ebenso unvermuteten 


Jan. Febr. März April Mai Juni Juli Aug. Sept. 


Fig. 2. 


Normalkurve angegebenen gesetzmässigen überragen bezw. über- 
decken, so dass z. B. das von der Letzteren angegebene Stei- 
gen vermöge der zufälligen Einflüsse von einem Sinken der Tem- 
peratur beantwortet werden kann. Immerhin bleibt die Tendenz 
der Temperatur bestehen, sich nach der Normalkurve zu richten. 
Wenn also unsere heutigen sorgfältigen Witterungsbeobachtun- 
gen auf irgend eine Temperaturänderung für die nächste Zeit 
schliessen lassen, so darf nunmehr die Normalkurve herangezogen 
werden, welche gewissermassen als Korrekturanzeiger verwendet 
werden kann. 

Dies Herausschälen der Normalkurve aus dei Beobachtungen 
trotz der sie oft wesentlich überdeckenden zufälligen, d. h. noch 
nicht als gesetzmässig erkannten Temperaturschwankungen ist 
ermöglicht worden durch die Heranziehung der, wie oben be- 
merkt, zum Teil über ein Jahrhundert sich erstreckenden Beob- 
achtungen, durch deren Mittelung die Zufälligkeiten sich gegen- 
seitig eliminieren. Es ist dies gerade so, wie die Bildung der 
Schneedecke: die rein zufällig fallenden Flocken treffen zuerst 
beliebige Stellen des Bodens. Aber die andauernde Wieder- 
holung gleicht die Zufälligkeiten aus und schliesslich ist der ganze 
Boden gleichmässig mit Schnee bedeckt: Jeder Punkt hat das 
richtige Mass erhalten. — Je länger also eine Beobachtung von 
Zufälligkeiten währt, desto mehr löschen diese sich bei der Sum- 
mierung gegenseitig aus und kommen endlich zum Verschwinden. 

Mit einer wohl nirgends übertroffenen Ausdauer und pein- 
lichen Gewissenhaftigkeit hat von Ryckevorsel allein für die nörd- 
liche Erdhälfte die Beobachtungen von gegen 100 Stationen, 
welche sich über die Dauer von je 10 bis 170 Jahre erstrecken, 
und von denen 10 über 100 Jahre, im Mittel 79 Jahre umfassen, 
zusammengestellt, sorgfältig ausgeglichen und danach Kurven 
gezeichnet, welche für jede Station den mittleren Verlauf der 
Temperaturschwankungen darstellen. Diese unmittelbar vergleich- 
bar unter einander aufgezeichneten Kurven 
zeigen nun in ihrem Verlauf Zacken — 
jene Maxima und Minima —, welche dem 
Auge zuerst ganz unregelmässig erschie- 
nen und dennoch bei sorgfältiger Verglei- 
chung eine derartige Gesetzmässigkeit auf- 
weisen, dass es gelingen konnte, eine Normalkurve zu zeichnen, 
welche die charakteristischen Aenderungen der Temperatur im 
Verlauf eines Jahres für die ganze Beobachtungszeit — stellen- 
weis also etwa 1!/, Jahrhundert! — nachweisen. Da im ganzen 
die Beobachtungen von nahezu 4000 Jahren, wovon 255 Jahre 
auf die südliche Erdhälfte fallen — der Verfasser hat die meisten 
dieser Stationen persönlich besucht — zusammengezogen worden 
sind, so ist eine „zufällige“ Uebereinstimmung durchaus ausge- 
schlossen, und es muss der Schluss gezogen werden, dass es uns 
noch unbekannte Ursachen gibt, welche für die ganze Erde mass- 
gebend sind und die sogar die innerhalb der Monate sich zeigen- 
den Tenıperaturschwankungen einheitlich beeinflussen. 

Der Verfasser hat dann noch andere meteorologische Er- 
scheinungen, wie den Barometerstand, die Niederschläge, Ge- 


Jan. Febr. März 
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Gesetzmässigkeit zu ziehen. 

Die von van Ryckevorsel festgestellte, 
die ganze Erde umfassende Gleichmässig- 
keit in den Temperaturschwankungen war, 
wie in dem Werk bemerkt, u. a. bereits 
von Dr. G. Hellmann und Ed. Roche an- 
gedeutet worden. Sehr überzeugend ferner wirkt der Ver- 
gleich der von van Ryckevorsel gezeichneten Normalkurve mit 
den von Quételet im Jahre 1867 als Resultat einer dreissigjähri- 
gen Beobachtung für die Station Brüssel angegebenen mittleren 
Schwankungen, welche zuweilen auf den Tag, sonst meist mit 
nur ganz geringen Abweichungen, zutreffen. 

Ebenso interessant und bedeutsam ist der Vergleich der 
Normalkurve mit den ältesten vorhandenen Beobachtungen über- 
haupt, denen aus den Jahren 1655 bis 1670 zu Florenz, welche 
nach der Skala der Medicäischen Thermometer aufgezeichnet 
und von Prof. Meucci, dem früheren Direktor des „Observatorio 
del Museo“ in Florenz, auf Celsius-Grade reduziert worden sind. 
Die Beobachtungsreihe ist zu kurz, um eine vollkommene Ueber- 
einstimmung mit dem Mittel der Beobachtung von so vielen Jah- 
ren zeigen zu können. Aber die Maxima und Minima sind bis 
auf wenige Ausnahmen so deutlich übereinstimmend ausgeprägt, 
dass der Schluss gerechtfertigt ist, dass sich die Temperatur im 
siebzehnten Jahrhundert gerade so verhalten hat, wie im acht- 
zehnten und neunzehnten. 

Unsere Fig. 3 zeigt die für Niederland, Paris und Basel er- 
mittelte Mormalkurve. Die bei der Zusammenstellung der vielen 
Zahlen beobachtete ausserordentliche Vorsicht des Dr. var Rycke- 
vorsel gestattete ihm nicht, irgend eine praktische Verwendung 
seiner Kurve auch nur in Vorschlag zu bringen. Aber der Ge- 
danke liegt nahe: Wenn die 1867 in Brüssel beobachteteten 
Maxima und Minima der Temperaturschwankungen mit der Rycke- 
vorselschen Normalkurve ganz wesentliche Uebereinstimmungen 
zeigen, die sich sogar bis zum Jahre 1655 zurück verfolgen las- 
sen, so muss sie auch heute in die Erscheinung treten. Man 
wird also berechtigt sein, z. B. vorauszusagen: Der Monat No- 
vernber zeigt in der Gegend des 8. und des 20. ein Temperatur- 
minimum und in der Nähe seines Endes ein Temperaturmaximunı, 
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Fig. 3. Temperatur-Normalkurve für Niederland, Paris, Basel. 


ähnlich wie der Monat Dezember ein solches in seiner Mitte er- 
warten lässt. Dabei ist es allerdings gleichgültig, ob sich solche 
Maxima aus hohen Kältegraden oder aus verhältnismässig an 
sich schon hohen Wärmegraden herausbilden werden, wie wir 
letztere jetzt erleben. Und endlich muss immer wieder hervor- 
gehoben werden, dass die Normalkurve aus 110 bis 170 Jahre 
umfassenden Reihen zusammengesetzt ist und deren Verschieden- 
heiten in sich aufgenommen hat, so dass jederzeit Abweichungen 
zu erwarten sind, die innerhalb jener Beobachtungen liegen. 
Immerhin kann es z. B. für den Landwirt von Vorteil sein, zu 
wissen, dass zu einer gewissen Zeit ein Temperaturniedergang 
oder aber ein Anstieg zu erwarten ist oder wenigstens in der 
Wahrscheinlichkeit liegt. 


Heft 9. 


Kleinere Mitteilungen. 


143 


Kleinere Mitteilungen. 


Eine federnde Radnabe. 


Wir schilderten vor kurzem!) eine Radnabenkonstruktion, 
durch welche die ja in mancher Beziehung unsicheren und un- 
angenehmen Pneumatiks entbehrlich gemacht werden sollten. 
Eine zweite Art der Durchbildung dieses Problems gibt neben- 
stehende Figur?) wieder. Mit der Achsbuchse sind zwei parallel 
zu einanderliegende, sternförmig ausgebildete Platten fest ver- 
bunden. Um Bolzen, die gleichzeitig zur Versteifung der beiden 
Platten dienen, schwingen in den fünf Eckpunkten je ein Faar 
dreieckig gestalteter Hebel zwischen den Platten und je ein Paar 
ebenfalls dreieckiger Hebel ausserhalb der Platten. Die inneren 
Hebelpaare tragen an den freien Ecken zwischen sich Walzen 
und um diese können sich fünf normal ausgebildete Blattfedern 
drehen, die eine Verbindung der inneren Hebelpaare untereinan- 
der herstellen und durch deren Mitte je ein fest mit der Feder 


verschraubter Bolzen geht. Dieser kann in einem Versteifungs- 
stück gleiten, das zwischen die beiden Platten gelegt und an ihnen 
befestigt ist. Ausserdem trägt dieser Bolzen noch zwei senkrecht 
zu seiner Längsachse gerichtete Zapfen, die in Bohrungen an der 
zweiten Ecke der beiden aussenliegenden dreieckigen Hebel greifen. 
Deren dritte Ecke ist bei Laufrädern mit dem Radreifen fest ver- 
bunden. Bei Treibrädern dagegen liegt auch in dieser Ecke der 
beiden zusamnıengehörigen Hebel ein Bolzen, um den sich ein 
segmentartig gestaltetes, mit zwei Rollen versehenes Stück zu 
drehen vermag. Diese Rollen laufen auf nach innen gekrümmten, 
in dem Radreifen befestigten Bahnen. 

Wie wohl ohne weiteres ersichtlich, bezweckt der bei den 
Laufrädern allein ausgeführte Teil der Anordnung bei Uneben- 
heiten des Bodens eine gewisse Bewegung des Reifens gegen die 
Nabe in radialer Richtung zu ermöglichen. Die inneren Hebel- 
paare bewirken dabei, dass stets alle fünf Federn zusammen be- 
ansprucht werden, also auch nur eine entsprechend schwächere 
Ausführung für diese nötig ist. Dabei ist die Anordnung so ge- 
troffen, dass die Federn immer nur einem rechtwinkligen, nie 
einem schiefen Angriff der auftretenden Kräfte ausgesetzt sind. 


1) D. P. J. 1905, 320, 207. 
2) nach „Engineering“. 


Die bei Treibrädern eingeschalteten Segmente aber ermöglichen 
eine gewisse Verdrehung der Nabe gegen den Reifen, welcher 
jedoch die Kraft der Federn entgegenzuwirken bestrebt ist, eine 
Anordnung, die zur Schonung von Motor und Getriebe sehr 
wünschenswert ist. 

Alle Teile des ganzen Mechanismus sind so leicht als möglich 
gehalten, z. B. die Hebel aus Stahlblech gepresst, Blechscheiben, 
die von der Nabe bis zum Reifen sich erstrecken, schliessen ihn 
beiderseits staubdicht ein und bilden eine ölgefüllte Kammer. 
Unsere Quelle berichtet von einer Fahrt, bei der sich die ge- 
schilderte Vorrichtung auf schlechtester Fahrstrasse durchaus 
bewährt hat. F. Mbg. 


Die Gewinnung von Salpetersäure aus der Luft 
in Notodden (Norwegen). 


Bei der Einweihung des neuen technisch - chemischen In- 
stituts der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin hielt der 
Direktor dieses Instituts, Herr Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Otto N. 
Witt, einen Vortrag „Ueber technisch - chemische Laboratorien 
und die Nutzbarmachung des Luftstickstoffs“, dem ich folgende 
Angaben über die Herstellung von Salpetersäure in Notodden 
entnehme:!) 

Kraftquelle ist der Tinfos, ein vom Tin-Elf dicht bei Notodden 
gebildeter Wasserfall, der 20 000 Pferdekräfte zu liefern vermag ; 
4 km oberhalb steht noch ein zweiter Fall mit 30 000 Pferde- 
kräften zu Gebote; die Pferdekraft kommt für das Jahr nur auf 
12 M. zu stehen. Die Oefen zur Gewinnung von Stickoxyd sind 

von Birkeland und Eyde konstruiert; Erde und seine Mitarbeiter 
sind fortdauernd mit ihrer Vervollkommnung beschäftigt. Die 
Oefen sind aus feuerfestem Ton gebaut und aussen mit Kupfer 
gepanzert; sie haben die Form einer schmalen Schachtel, die auf 
der hohen Kante steht. In den Ofen hinein führen Kupferelek- 
troden, zwischen denen der Flammenbogen entsteht; sie sind 
hohl und werden durch einen Wasserstrom von innen gekühlt. 
Der Flammenbogen wird durch einen Elektromagneten so zer- 
blasen, dass er die Forın einer flachen Scheibe von 2 m Durch- 
messer annimmt. Durch diesen hocherhitzten Raum wird ein 
Luftstrom geführt; dabei verbindet sich ein kleiner Teil des Sauer- 
stoffes mit Stickstoff zu Stickoxyd. Mit etwa 2 v. H. Stickoxyd 
beladen verlässt die Luft den Ofen und gibt zunächst ihre Hitze 
an grosse Eindampfpfannen ab, von deren Verwendung wir unten 
reden werden. Dann durchstreicht das gekühlte Gas langsam 
grosse, mit säurefesten Steinen ausgekleidete „Oxpydationstürme“ . 
in denen sich das Stickoxyd (N O) mit Sauerstoff zu Stickstoff- 
dioxyd (N O,) und Stickstofftetroxyd (N, O,) verbindet. Die ent- 
standenen braunen Dämpfe kommen in Adsorptionstürmen mit 
Wasser in Berührung, das sie unter Bildung von Salpetersäure 
aufnimmt. Diese Absorptionstürme sind aus grossen Granitplatten 
gefügt und mit Quarz gefüllt; das von oben herabrieselnde Wasser 
wird immer wieder hinaufgepumpt, bis es 50 v. H. Salpetersäure 
enthält. Der unabsorbierte Rest an Stickstoffoxyden wird der 
Luft in zwei weiteren Absorptionstürmen aus Holz, die mit Kalk- 
milch berieselt sind, und schliesslich in einer mit festem Kalk 
beschickten Kammer entzogen, wobei sich salpetrigsaurer Kalk 
bildet. Das Calciumnitrit wird in geschlossenen Gefässen durch 
Salpetersäurezusatz in Calciumnitrat übergeführt; die dabei ent- 
wickelten braunen Dämpfe wandern wieder in die Absorptions- 
türme. Auch alle übrige Salpetersäure wird durch Neutralisation 
mit Kalk in Calciumnitrat verwandelt; die Salzlösungen werden 
in den oben erwähnten Pfannen eingedampft; das ausgeschiedene 
Salz wird geschmolzen und in eiserne Trommeln abgelassen, in 
denen es erstarrt. 

So wird ein bequem zu versendendes Fabrikat gewonnen. 


1) Prometheus, Jahrg. 17, S. 131 ff. (1905). 
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Die Jahreserzeugung beträgt etwa 600 kg Calciumnitrat auf 
jedes Kilowatt der aufgewandten elektrischen Energie. 


Da Notodden eine schiffbare Wasserstrasse bis zum Meere 


besitzt, so lässt sich das Salz zu einem mässigen Preise in den 
Welthandel bringen. Das normale Calciumnitrat eignet sich nicht 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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ohne weiteres zum Düngemittel; es muss erst in ein basisches 
Salz übergeführt werden, das pulverig und nur wenig zerfliesslich 
ist. Dieses basisch2 Nitrat zerfällt im Ackerboden unter Ein- 
wirkung von Feuchtigkeit und Kohlensäure der Luft in kohlen- 
sauren Kalk und normales Nitrat. Arndt. 


Bücherschau. 


Sammlung Göschen No. 224 und 225: Die zweckmäs- 
sigste Betriebskraft. Von Friedrich Barth, Ober - In- 
genieur in Nürnberg. 1. Teil: Die mit Dampf betrie- 
benen Motoren. Il. Teil: Verschiedene Motoren. Mit 
je 22 Tabellen über ihre Anschaffungs- und Betriebs- 
kosten. 


Die „Sammlung Göschen“ hat sich bekanntlich zum Ziel ge- 
setzt, „in Einzeldarstellungen eine klare, leichtverständliche und 
übersichtliche Einführung in sämtliche Gebiete der Wissenschaft 
und Technik zu geben“ und das vorliegende Werk ist im beson- 
deren dazu bestimmt, „dem Leser, sei er Laie oder Fachmann, 
die Kenntnis der verschiedenen Motorsysteme zu vermitteln, sie 
hinsichtlich ihrer Anlage oder Betriebskosten zu besprechen und 
ihre betriebstechnischen Vor- und Nachteile in sachlicher und 
streng objektiver Weise gegeneinander abzuwägen“. 

Von vornherein sei bemerkt, dass die durch obige Sätze ge- 
kennzeichneten Absichten voll erreicht sind; und doch haftet dem 
Werke unzweifelhaft ein Mangel an, der vielleicht von dem Ver- 
fasser selbst empfunden, aber meiner Arsicht nach nicht deutlich 
genug zum Ausdruck gebracht ist. Es hätte von vornherein und 
immer wieder betont werden müssen, dass eine selbständige 
Auswahl der im einzelnen Falle wirklich zweckmässigsten Be- 
triebskraft auf Grund der im Buche enthaltenen Angaben weder 
für den Laien noch für den auf anderen Gebieten tätigen In- 
genieur möglich ist. Dazu liegen denn doch die Verhältnisse 
eigentlich stets zu verwickelt und es wird immer am besten sein, 
die Bearbeitung dieser schwierigen Frage einem als durchaus 
unabhängig bekannten Zivilingenieur zu übertragen, der nur auf 
solchem Gebiete arbeitet. Die zahlreichen und mit grosser Sach- 
kenntnis bearbeiteten Tabellen werden aber gar zu leicht zu einer 
selbständigen unmittelbaren Entscheidung im einzelnen Falle ver- 
leiten, und dazu sind sie, weil auch nur für ganz bestimmte Ver- 
hältnisse gültig, eben durchaus nicht geeignet. Eine entsprechende 
Warnung vor einem derartigen verkehrten Gebrauch des Werkes 
hätte daher meiner Ansicht nach in viel schärferer Weise, als 
das geschehen ist, in die Einleitung gehört. Manche von den in 
den Tabellen enthaltenen Zahlen werden von den interessierten 
Kreisen zweifellos scharf angegriffen werden; ich erinnere in 
dieser Beziehung nur an den lebhaften Streit zwischen Lokomo- 
bile und Saugegasmotor; aber man wird dem Verfasser durchaus 
zugeben müssen, dass sein Werk überall das Streben nach Ob- 
jektivität zeigt, und das ist um so dankbarer anzuerkennen, als 
in dem heftigen Widerstreit der Ansichten gerade auf diesem 
Gebiete selbst der Fachmann oft schwankend wird. 

Der erste Teil beschäftigt sich nach einleitenden Bemerkun- 


en über Arbeitsbegriff, Masseinheiten und Umwandlung der 
Enekzieformen zunächst mit dem Begriff der Betriebskosten im 
allgemeinen und geht dann zu den mit Dampf betriebenen Kratt- 
maschinen über, die er in der Reihenfolge: Kolbendampfmaschi- 
nen, Lokomobilen, Dampfturbinen, Abwärmekraftmaschinen be- 
handelt. Bei den Turbinen werden nur diejenigen nach de Lavat 
und Parsons behandelt, die anderen Systeme aber gar nicht er- 
wähnt, was heute bei den bedeutenden Ausführungen nach Ra- 
teau, Zoelly u. a. kaum noch zulässig sein dürfte. Die Abwärme- 
kraftmaschinen sind in einem wohl zweifellos viel zu günstigen 
Lichte hingestellt, so, wenn es heisst: die kombinierte Dampf- 
abwärmeanlage komme nicht teurer zu stehen als eine Dampf- 
maschinenanlage von gleicher Gesamtleistung. Der Gedanke, eine 
Abwärmekraftmaschine mit einer Dampfturbine zu kombinieren, 
muss von vornherein als verkehrt bezeichnet werden, da der 
Mehrverbrauch der Turbine infolge der Vakuumverschlechterung 
so bedeutend ist, dass ein wirtschaftlicher Nutzen gegenüber der 
einfachen Dampfturbine nicht zustande kommt. 

Der zweite Teil bringt im ersten Abschnitt die Leuchtgas- 
motoren, die Motoren für den Betrieb mit flüssigen Brennstoifen, 
wie Benzin, Benzol und Spiritus, sowie den Diesel- Motor und 
die Saugegasmotoren. Ausserordentlich klar und übersichtlich 
sind auf zwei Seiten die Eigenschaften und Unterscheidungen der 
flüssigen Brennstoffe dargelegt. Mit vollem Recht ist besonders 
auf die Konstruktionen von Güldner im Saugegasmotorenbau hin- 
gewiesen. Schliesslich sind den Azetylengasmotoren einige Worte 
gewidmet. 

Im zweiten Abschnitt sind Windräder, Wasserkraft-, Heiss- 
luft-Elektro- und Druckluftmotoren behandelt und zuletzt ist noch 
der Vorschläge gedacht, die Wärme der Sonne und die Kraft 
von Ebbe und Flut unmittelbar zum Betriebe von Kraftmaschinen 
zu benutzen. 

Der dritte und letzte Abschnitt schliesslich enthält einige all- 
gemeine Bemerkungen über die Ueberlastungsfähigkeit der ver- 
schiedenen Kraftmaschinen und über die sonstigen Rücksichten, 
welche bei Wahl der Betriebskraft zu nehmen sind. Gerade das 
letzte Kapitel, das im Anfange den „aufmerksamen Leser“ auf- 
fordert, selbst „diejenige Kraftmaschine auszuwählen, welche 
für seine Verhältnisse die wirtschaftlichste ist“, zeigt in hervor- 
ragendem Masse den zu Beginn meiner Besprechung hervorge- 
hobenen Mangel des ganzen Werkes. 

Jedem Interessenten aber, der sich diese Tatsache von vorn- 
herein klar macht und ihrer bewusst bleibt, kann die Anschaffung 
des Buches nur warm empfohlen werden, da es bei ausseror- 
dentlich geringem Preise doch in bekannter guter Ausstattung 
eine reiche Fülle wertvollen Materials bringt. 


Friedrich Meyenberg. 
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E. von Seylitzsche Geographie. Ausgabe C: Grosses Lehrbuch 
der Geographie. Ausgestattet mit 284 Karten und erläutern- 
den Abbildungen in Schwarzdruck sowie vier Karten und neun 
Tafeln in vielfachem Farbendruck. 24. Bearbeitung. Unter 
Mitwirkung vieler Fachmänner besorgt von Professor Dr. 
E. Oehlmann, Direktor der Humboldschule in Linden. Breslau, 
1905. Ferdinand Hirt. Preis geb. M. 5,25 und M. 6,—. 


Weiche Vorzüge bietet die Generator- Gasfeuerung gegenüber der 
direkten Feuerung an Beispielen aus der Praxis allgemeinver- 
ständlich erläutert. Von Zrnst Schmatolla, Dipl. Hütteninge- 
nieur und Patentanwalt, Konstrukteur für Feuerungsanlagen. 
Berlin. A. Seidel, Kommissionsverlag. 


Krane. Ihr allgemeiner Aufbau nebst maschineller Ausrüstung, 


Eigenschaften ihrer Betriebsmittel, einschlägige Maschinen-Ele- 
mente und Trägerkonstruktionen. Ein Handbnch für Bureau, 
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Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. 


| 


f 
i 


Betrieb und Studium. Von Anton Böttcher. Unter Mitwirkung 
von Q. Frasch. In zwei Bänden. Mit 492 Abb., 48 Tafeln 
und 41 Tabellen. München und Berlin, 1906. R. R. Olden- 
bourg. Preis geb. M. 25,—. 
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Naturwissenschaft und Technik in München. Festrede zur 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von Dr.-Ing. H Reissner, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 135 d. Bd.) 


Reihenfolge der Arbeitsvorgänge. | Lochstanzen 8. 9, 70 besitzen einen durch den Druck 
der Druckluftanlage nach unten gefederten, die Lochstem- 
pel tragenden Kopf, wodurch Gleichmässigkeit der Be- 
wegung und Stossireiheit am Ende der Stanzbewegung 
erzielt wird. Die Stempel dieser Vielfachstanzen sind in 
der Höhe um je 6 mm gegeneinander versetzt, um den 
Stanzwiderstand nicht auf einen Augenblick zu konzen- 
trieren. Die Stempel können einzeln ganz ausser Tätig- 
keit gesetzt oder seitlich verschoben werden durch Hand- 
griffe, und auch der Zuführungstisch erlaubt eine Quer- 
verschiebung von 152 mm. 

Die Teilungstische können eine Minimalteilung von 
19,5 mm mit Abstufungen von 1,6 mm auf folgende 
Weise herstellen: Auf einer Seite der Stanze und auf bei- 
den Seiten des Zuführungstisches befinden sich zwei 
18,3 m lange Schraubenspindeln von 63,5 mm Durchm. 
Auf diesen können etwa je 480 Paar hufeisenförmige 
gusseiserne Sperrklötze auf die verlangte Nietteilung ein- 
gestellt und gesichert werden. Die Winkel oder Bleche 
werden an einem Wagen festgeklemmt, der mit einem 
Sperrhaken in diese Klötze eingreift. Bei jedem Stanz- 
prozess gibt das Querstück der Stanze die Klötze frei und 
betätigt eine Reibungskupplung, die einen 5 PS Elektro- 
motor anlässt und den Wagen vorwärts zieht, bis der 
Sperrhaken die nächsten Klötze fasst und das Stück in 
der verlangten Stellung bis nach dem nächsten Stanzpro- 
zess festhält. Das System ist also das auf S. 727 und 
728 (Fig. 19 und 19 a) des vor. Jahrganges beschriebene. 

Stanzen /2 und /3 sind so aufgestellt, dass sie die 
Kanten langer Bleche, ohne ein Herumschwenken zu ver- 
langen, stanzen. Dieselben werden durch Walzentisch 
und einen wagerecht hängenden Hebel mit Messerschneide 


Bleche und Profile werden geordnet, gerichtet und 
auf ungefähre Länge geschnitten. Sodann kommen sie auf 
Schmalspurwagen am Südende in die Werkstatt, leichtes 
Material auf der Ostseite, grosse Bleche auf der Westseite 
und Profile in der Mitte. Sie werden auf hohe Bänke ab- 
geladen, nacheinander auf niedrigere Bänke übergeschoben, 
mit Schablonen angekörnt und mit Hilfe der oben be- 
schriebenen 5 t-Zulagekräne quer bewegt zu den verschie- 
denen Lochstanzen, wie sie für die verschiedenen Grössen 
und Profile passen, wo die Walzentische dann für den 
Nachschub in die Lochmaschine sorgen. 


Lochstanzen. lm ganzen sind 23 Lochstanzen mit 
einer Gesamtleistung von 100 000 Löchern in 10 Stun- 
den, dem Aequivalent von 600 t genieteter Konstruktion, 
vorhanden. Dies ist der Masstab der Werkstattleistung. 
Jens:its der Stanzen ist ein freier Raum von 24,40 m 
Länge gleich etwa drei Binderfeldern für die Lagerung 
gelochten und für die Zusammensetzung fertigen Materials. 
Dasselbe wird auf dem Fussboden aufgestapelt und nach- 
her auf flache Schmalspurwagen geladen, die das schwere 
Material nach der Westseite, das leichte nach der Ost- 
seite zu den Zusammensetzböcken bringen. Laufkräne 
befördern die zusammengeschraubten Konstruktionen nach 
der Nachbohrabteilung und von dort auf die Längsgleise, 
die für das Nieten bestimmt sind. Schliesslich werden 
sie wieder quer durch Laufkräne auf die Bohr- und Fräs- 
tische gebracht und von dort auf die zum Verladehof oder 
zum Werkzeugmaschinenraum führenden Längsgleise. 

Bleche über 1,22 m breit werden im allgemeinen auf 
der Westseite der Halle verarbeitet, Winkel und kleinere 
Bleche in der Mitte, grosse Winkel und andere Profile 
auf der Ostseite. Grosse Stegbleche werden erst an einer en Verschieben der BIELIE DEMPAL . 
Kante gelocht und dann auf die andere Seite der Doppel- Die elektrischen Antriebsmotoren der Stanzen wirken 
stanze oder einer anderen Lochstanze gebracht, die so | auf elastische Lederkupplungen, um eine Ueberlastung e 
gesetzt ist, dass sie die Löcher der entgegengesetzten Motoren und komplizierte Anlassvorrichtungen zu ver- 
Kante stanzt, ohne ein Herumdrehen des Bleches zu er- | meiden. 
fordern. Maschinen /4 und /5 haben eine andere elastische 

Bei Deckplatten werden beide Lochreihen gleichzeitig | Kupplung zwischen Motor und Maschine, die in einer 
in einer Teilungsstanze gelocht. Leichte Teile und Deck- | durch Gegengewicht an den Treibriemen angepressten 
platten von Trägern werden gewöhnlich durch pneumati- Spannrolle besteht. 
sche transportable Bohrmaschinen nachgerieben, wenn es für Das Nachbohren geschieht an drei Stellen der Werk- 
Zusammensetzung erforderlich ist. Stegblechnietlöcher in | statt mit Radialbohrern an festem Gerüst #0 und 4/7 auf 
schweren Trägern werden durch die auf Portalkränen mon- | der Ostseite der Werkstatt auf einer Seite des l.agerraums 
tierten elektrischen Radialbohrer nachgerieben. und zwar für leichte Profile und Einzelheiten, Gurtstäbe 

Zu der auf Seite 131 und 133 gegebenen, mit der | und andere lange und schmale Teile, ferner mit ebensol- 
Numerierung auf Plan Fig. 48 übereinstimmenden Aufzählung | chen an Portallaufkränen 35, 36, 37, 38 arbeitenden Ra- 
sind noch einige Erläuterungen zu machen. dialbohrern auf Böcken 50 und 5/ für Blechträger und 
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schliesslich mit pneumatischen Handbohrern auf Böcken 
45 für Kopfplatten und andere wagerechte Arbeit. 

Blechträger niedriger als 1,5 m werden vor dem 
Nachbohren vollständig zusammengeschraubt. Von solchen 
höher als 1,5 m werden zunächst nur Kopfplatten und 
Winkel zusammengesetzt und auf Böcken 45 mit pneu- 
matischen Handbohrern oder bei 40 und 4/ auf Wagen 
liegend von Radialbohrern nachgebohrt und sodann im 
ersteren Falle bei 46 und 47, im letzteren bei 48 und 49 
von pneumatischen an Wandauslegerlaufkränen hängenden 
Nietmaschinen genietet. Weiter werden sie mit dem Steh- 
blech durch Schrauben vereinigt und unter Portalkränen 
35, 36, 37, 38 zu Ende nachgebohrt. Das Nieten der 
Stegblechnieten findet schliesslich in den auf beiden Seiten 
davon sich hinziehenden Längsgruben mit versenkbaren 
pneumatischen und hydraulischen Nietmaschinen statt, 
während die Träger am Portalkran hängen. 

Die Auswahl der Maschinen geschieht nach dem für 
das Nieten zweckmässigsten Stempeldruck. 


TITTI cm 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstälten. 


a m ee 
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schwereren durch nur senkrecht bewegliche Luftdruckniet- 
maschinen, die schwersten durch ebensolche hydraulische, 
durch Portalkräne bediente Nietmaschinen. 

Die meisten hydraulischen Vorrichtungen werden durch 
Wasserdruck von 61,6 at, der durch sogenannte Druck- 
verstärker erhöht werden kann, betätigt. Die Druckver- 
stärker bestehen aus konzentrischen, hohlen, teleskopisch 
ineinander sich schiebenden Taucherkolben. Diese An- 
ordnung vermehrt den Druck bei jedem Insspieltreten eines 
neuen Zylinders im umgekehrten Verhältnis der Zylinder- 
querschnitte und kann auf so viele Drucke, als Zylinder 
vorhanden sind, eingestellt werden. In den pneumatischen 
versenkbaren Nietmaschinen wird der Luftdruck von 5,6 at 
benutzt, um eine Pressung von 28 at im hydraulischen 
Hebezylinder zu erzeugen. 

Zu der Aufzählung der Nietmaschinen S. 133 ist noch 
folgendes nachzutragen: 

Während die Böcke für Scheren und Stanzen Rollen 


| besitzen, bestehen die Bänke für das Ankörnen, Lagerung, 


£inzupossende Winkel 


Lotklemmen 
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Fig. 52. Ambridge-Werk der American Bridge Co. Winkeleinpassmaschine mit 15 PS Motor zu 220 Volt 659 Touren, compound gewunden 
(34 in Lageplan Fig. 48). 


Die Konstruktion der je acht Radialbohrer tragenden 
Portallaufkräne zeigt Fig. 49. Die Radialbohrer sitzen an 
einem Querträger, der parallel mit sich, senkrecht um un- 
gefähr 2,1 m verschoben werden kann. Der vielpolige, 
compoundgewundene 5 pferdige Elektromotor für die Kran- 
bewegung sitzt in dem oberen aus Gitterwerk bestehen- 
den Querriegel und überträgt seine Kraft durch Welle und 
auf kantiger Achse gleitende Kegelräder entweder auf das 
eine Paar der vier Laufräder- oder auf zwei in der Fig. 49 
ersichtliche Schraubenspindeln, welche den Querträger 
verschieben. Die Konstruktion ist im wesentlichen dieselbe 
wie bei den auf Fig. 21, 729, 320 gezeigten Bohrkränen in 
` Pencoyd und aus beiden Figuren deutlich zu erkennen. 
Die Bohrspindeln werden mit 100—200 Umdrehungen 
i. d. Minute durch den auf dem verschiebbaren Querträger 
sitzenden Motor getrieben und haben einen durch Hand- 
rad und Schnecke betätigten Nachschub von 30,5 cm. Die 
Vorrichtungen zum Wiederauffangen, Reinigen und Hinauf- 
pumpen des verbrauchten Schmiermittels (Transeife und 
Wasser) sind sehr sorgfältig angelegt. 


Nietmaschinen. 


Die Nietung geschieht bei leichten Teilen durch Luft- 
druckmaschinen, die an Wandauslegerkränen hängen, bei 


Zusammensetzung und Nietung aus Betonpfeilern und Eisen- 
bahnschienen. Die zwei hydraulischen 100 t Nietpressen 
von R. D. Wood & Co. 75 und 76 setzen sich aus Guss- 
stahlrahmen zusammen, die durch hydraulischen Zylinder 
von 1,68 m Hub versenkt oder gehoben werden können und 
ausbalanziert sind. Die Bewegung des Nietstempels er- 
folgt durch Wasserdruck von 84 at ohne Kniehebelüber- 
setzung. Für schnelle Rückbewegung des Stempels ist 
Sorge getragen. Das Gesamtgewicht jeder Maschine ist 
etwa 20 t. 


Die pneumatischen versenkbaren Nieter 52 und 53 
unterscheiden sich dadurch, dass für die Hubbewegung 
Luftdruck von 5,6 at auf Wasserdruck von 28 at durch 
ineinander schiebbare Kolben erhöht und dass die Stempel- 
drucke von 60 t durch eine Kniehebelübersetzung erreicht 
sind. Fig. 51 zeigt die Konstruktion sehr deutlich. 


Die Niete sollen in Gasöfen, die jetzt zwischen den 
Portalkrangleisen stehen, erhitzt werden, aber später viel- 
leicht an Wandlaufkränen direkt über der Nietarbeit mit- 
laufen, um die Gefahr und die Schwierigkeiten des Werfens 
glühender Niete zu vermeiden. Die Oefen haben genie- 
tete Eisengestelle, einfach rechteckige genietete Mäntel 
0,75 m im Quadrat und 1,4 m hoch. Der Boden ist mit 
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Sand und mit in Zwischenräumen hochkant gestellten Gurtstäbe, Querträger usw. werden nach dem Nieten 
Klinkern zur Bildung eines Luftkanals besetzt. Darüber | durch die querlaufenden Kräne zu einem der Bohr- und 
ist dann ein Lager von feuerfestem Ton und die Wände | Frästische 84 und 85 gebracht, die 61 cm hoch, 2,185 m 
sind mit Chamottesteinen ausgefüttert. Die Tür für Niete | breit und 69,5 m lang sind und aus je 6,1500 kg/m schwe- 
hängt an Rollen und besteht aus einem gusseisernen mit | ren QGusseisenstücken, die zusammengeschraubt und auf 
Chamottesteinen ausgelegten Rahmen. durchgehendem Betonfundament verlegt sind, bestehen. 
Die Ausbohr- und Fräsmaschinen (mit eingesetzten 
Messerköpfen) können auf genauen Abstand eingestellt 
Winkeleinpassmaschine 34 zeigt Fig. 48 5. 132. Der | werden und die Hälfte der Frässcheiben kann zur Bear- 
Tisch dieser Stossmaschine ist mit Masstab versehen. Auf ! beitung schiefer Endflächen gedreht werden. Die Fräs- 
demselben lassen sich zwei Winkel durch Anpressen von | scheiben werden von je einem 20 PS Westinghouse-Elektro- 
Klötzen gegen ihre Wurzeln festklemmen. Der Werkzeug- | motor getrieben und die verschiebbaren haben Kraftantrieb 
träger wird durch einen auf der Schwungradachse sitzen- | für die Längseinstellung. 
den Exzenter und Schubstange getrieben. 


Bohren und Fräsen. 


em D 


(Fortsetzung folgt). 


Schlagversuche mit Flusseisen und Stahl. 
(Schluss von S. 141 d. Bd.) 


Auf Grund zahlreicher Versuche ist Seaton zu der | geht, dass die Zugfestigkeit durchaus keine Schlüsse auf 
Ueberzeugung gelangt, dass das Verfahren, die Probe durch | die Brüchigkeit des Materials zulässt. 
eine Anzahl Schläge zu brechen, ebenfalls zum Ziele führt, | Die Werte für Bruchgrenze und Bruchdehnung weichen 
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Festigkeit in kg/qmm und Dehnung in v. H. 


e EE 
D TERIN EA 
Kl) BER RRE PEET 


1 7 15 17 19 21 99 laufende Nummer 


Schlagbiegeversuche: 


geprüft im Anlieferungszustande, 

Om: m Om mn On — o o nach Würmebehandlung. 
Zugversuche: 

db Zugfestigkeit a) im Anlieferungszustande, 


db e >... e wm b) nach Wärmebehandlung. 
a  Bruchdebnung a) im Anlieferungszustande, 
ee wl — — b) nach Wärmebehandlung. 
Fig. 4. 
wenn die einzelnen Schläge mässig stark sind, derart, dass | bei den paarweise zusammengehörigen Proben wenig von 


keine Biegung der Probe eintritt. In Tab. 3 sind einige | einander ab, während die Empfindlichkeit gegen Stoss bei 
seiner Versuchsergebnisse angegeben, aus denen hervor- | den einzelnen Proben eine sehr verschiedene ist, also die 


150 Schlagversuche mit Flusseisen und Stahl. Heft 10. 


Brüchigkeit ist zum Teil überaus gross, während nach | Begriff des „Sicherheitskoeffizienten“ in sehr zweifelhaften 
den Ergebnissen der Zugversuche das Material als ganz | Licht, wenn der Konstrukteur seinen Berechnungen nur 
vorzüglich zu bezeichnen wäre. Daraus geht hervor, dass | die Ergebnisse der Zugversuche zugrunde legte, wie es 

der Zugversuch nicht geeignet ist, das Material so zu | bisher wohl allgemein üblich war. 
Die von diesem Standpunkte des Konstrukteurs aus 
Tabelle 3. dann in vielen Fällen rätselhaften Maschinenbrüche reden 

Vergleich zwischen Zug- und Schlagfestigkeit. hier eine beredte Sprache. 

Zum Vergleich mit den Ergebnissen Seaton's sind in 


Kohlen- Zugversuche Schlagbige- Tab. 4 die Resultate von Untersuchungen mitgeteilt, die 

Proben- stoff- Lil > | Fernand Huillier, Oberingenieur der französischen West- 
nummer | Material | gehait | Bruch- Bruch- | Anzahl der | bahn, mit Materialien angestellt hat, die sich im Betriebe 
er | Sennung a nn | bewährt, und solchen, die sich als brüchig erwiesen haben. 

GN Ve Die Versuchsausführung unterscheidet sich von der Seaton’s 

l Kalt- 0.10 49,0 | 31 1 dadurch, dass der Bruch durch einen wuchtigen Schlag 

2 [gezogen | "vu 48520 į 180 | herbeigeführt und die von der Probe aufgenommene Schlag- 

3 u Gre 439 | 37 175 arbeit bestimmt wurde Aus den in Tab. 4 zusammen- 

ON "TI 48 A 5 gestellten Ergebnissen geht hervor, dass die Resultate der 

s 55 | ap s | Schlagbiegeversuche sich durchaus mit den Betriebser- 

6 = 0,25 565 | 35 27 fahrungen decken, die Ursache der Brūchigkeit kommt 

i en, Fa Er i " | entweder in der geringen Widerstandsfāhigkeit gegenüber 

8 | Gusstaht | 935 438 3 | Stoss oder in der Ungleichmässigkeit des Materials zum 


Ausdruck. Namentlich die letztere Eigenschaft sieht Huillier 


charakterisieren, wie es mit Rücksicht auf den Verwen- | als ein wichtiges Kriterium der Brüchigkeit an. 

dungszweck gefordert werden muss. Und wenn man | Die Zugversuche lassen zwar bei dem als brüchig 
früher danach gestrebt hat, die Zugfestigkeit in die Höhe | erwiesenen Material geringere Festigkeit und Dehnungen 
zu treiben, weil man dadurch die Sicherheit zu erhöhen | erkennen, immerhin treten die Unterschiede zwischen dem 


Tabelle 4. 
Vergleichende Zug- und Schlagversuche von Fluillier. 


Schlagbiegeversuche an eingekerbten Stäbchen von 30 X 10 X 8 mm 


worden 


Zugversuche 
N Betriebs- ————| längs zur Walzrichtung quer zur Walzrichtung ie d 
ateria a š 
erfahrungen Bruch- | Bruch- er Schlag Siren Schlag | nachi To 
: - R s . n 
grenze dehnung | Proben arbeit ` Mittel | Proben arbeit Mittel Ä e an ei en 
ke’mm : v.H. No. kg.m Ä kg.m No. kg.m kg.m v. H. 
| 7 
2 245 ` 15 18,0 | 
l 3 29,5 ` Ip : 185 
Flusseisen von Aa a 4 26,5 ` SE 21,0 | | 
erwiesener- | machst die Zu AE E: | 
massen guter | ‚ scceirka; ! l, , 

Qualität und sehr ee = 30 9 25,0 27,3 21 24,0 20.3 Ä 21 bezw. 30 
gleichmässiger Jrtrens beurteilt 2 er = E 
Beschaffenheit SR 11 20.0 23 18,5 | 

werden 12 26,2 24 21,5 
13 29,5 25 23,0 hb 
14 30,0 26 21,0 | 
SE e ` E EEN Geier SE 
Kesselblech jals gut erwiesen 39 30 E 5 robestäbehen | 29,0 19 bezw. 22 
Kesselblech als gut erwiesen 43 25 | d À robestäbchen 21,6 a bezw. 8 
5 i 55 E 2,5 | | 
6 | 6,0 2 2,0 
o 7 | 6,5 3 2,9 
als spröde er- i i | 
Kesselblech |kannt und ausser 34 16 5 = 6,6 a | SÉ: 2A 25 
Betrieb gesetzt um 63 | 
11 5,8 | 
12 7,0 | 
als spröde er- 12 2 Probestäbchen! | | 
Achsenhalter ` wiesen = = I o | us | 24 8 E GC 
im Betriebe 12 Probestäbchen) | 
| 7,7 500 


Kesselblech schadhaft ge- 34 16 | 15,1 | | 
| 


d A 
l 


meinte, so hat man sich auf einem falschen Weg befun- ' —-- -— 

den, die Erhöhung der Zugfestigkeit kann im Gegenteil | 3) Fernand Huillier. Observations sur l'emploi des methodes 

eine Verminderung der Betriebssicherheit bedeuten. | d'essai par choc pour la determination de la fragilité des maté- 
Von diesem Gesichtspunkte aus, erscheint auch der | riaux. Budapest, 1901. 


OO 
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(ZE 


EE 


bewährten und nichtbewährten Materi 
testen so deutlich hervor, wie bei 


suchen. 


Die in Tab. 4 zusa 


sich auf Material in derselben Beschaffenheit, wie es im 


ale nicht im entiern- 
den Schlagbiegever- 


mmengestellten Werte bezogen 


erhitzt und in Oel abgeschreckt waren. Die Glühtempe- 
ratur wurde mittels Pyrometer gemessen. Leider ist nicht 
angegeben, welchen Wärmegrad das Oel besass und be- 
sonders hohe Wärmegrade dürften hier von erheblichem 
Einfluss auf die Versuchsergebnisse sein. 


Tabelle 5. 


Einfluss der Wärmebehandlung 


auf die Schlag festigkeit.: 


———_aM 


nn 


geprüft: im Anlieferungs- geprüft: nach erfolgter 
Chemische Analyse Ee ke 
Schlag- Schlag- | 
biegever- Zugversuche |biegever- Zugversuche 
No.| Material | | | Suche ek rn Bemerkungen 
C | P S | Mn | Si a Festig- ‚ Bruch- A ; Festig- | nn 
| | Schläge keit jdehnung| Schläge keit dehnung 
v. H. v. H. v. H. | v. H. | v. H. [bis Bruch kg/mm | v. H. jbis Bruch! £8/qmm | v. H. 
1 | Flusseisen | | | 7 | | 165 | Durchmesser des an- 
2 įm. niedrigem 0,023, 0,032 0,63 | 0,057 5 41,7. 29,8 159 40,0 | 31,0 gelieferten Materials 
K 0,15 bis bis bis bis f 2 
3 | Kohlenstoff- 0033 | aen) 0,75 | 0,065 165 177 | — 50 mm. 
5 gehalt, Rn 163 | 181 Durchmesser der Pro- 
saures Verf. | ben — 16 mm. 
| | Wärmebehandlung, ist 
| an den fertigen Pro- 
| ben vorgenommen. 
_— _ ml _— en EEN RE Sp a en an ee Le nn 1 Oad 
5 | Flusseisen 0,17 0,044 0,05 | 0,45 293 36,0 46,0 301 43,0 35,0 | Durchmesser des an- 
6 Im. niedrigem| 0,02 | 0,05 , 0,05 | 0,07 217 40,8 40,5 280 | 48,8 38,0 gelieferten Materials 
7 | Kohlenstoff- | 0,07 0,05 | 0,06 | 0,60 1 86,5 12,0 5 : 110,8 3,0 =: 19 mm. 
gehalt, basi- i Durchmesser der Pro- 
sches Verf. | | | | ben = 16 mm. 
| Ä | | Wärmebehandlung an 
| | | | | den fertigen Proben 
| | | | | | d vorgenommen. 
8 | Flusseisen | | " E, 23 50,4 35,0 105 | 58,5 31,4 ` 
9 legt mittlerem| 0,23 35 , en Materials 
10 | Kohlenstoff- | 0,04 | 35 | > 50 mm 
ehalt für | | Sei f 
chiffbau- | | | | Dicke der Proben = 
zwecke | | 1 l 13 mm CL, 
keck S u —— a, 2.22... "1 Wärmebehandlung an 
11 | Geringere ! 0,06 ` 5 | 111 | | den fertigen Proben 
12 Qualität Ä ) 0,76 47 | | vorgenommen. 
13 | | | 0,05 5 | | | 
14 | | a) 73 | Durchmesser des an- 
15 b) 73 | | gelieferten Materials 
16 | | co 95 ` — 76 mm. 
| | | Durchmesser der Pro- 
| ben 16 mm OD. 
| i | a) aus Kern entnom- 
| | men, b) und c) aus 
| Rand entnommen. 
| | | Kleingefüge bei Kern 
| | und Rand gleich. 
| | | Wärmebehandlung am 
| l ganzen Stück vorge- 
nommen vor Proben- 
| | entnahme. 
ae I len 1 Pre Lë eege 
17 | | | 107 50,3 31,5 | Proben aus 70 mm 
18 | | 109 stark in Oel gehärte- 
| | ten fertig bezogenen 
| | | | Bolzen entnommen. 
| Ä Durchmesser der Pro- 
| | | | | ben = 16 mm. 
EE EE E er EE, (E E, le ee 
19 | Bright rolled | 3 | 19 |! Durchmesser der Pro- 
20 bar. 0,13 ` 3 54,8 25,2 A Aë, 39,0 ben = 16 mm. 
21 | 1 25 | 
22 | 3 31 | 
23 — 183 | 49,5 | 245 | 207 | 
Handel vorkommt. Tab. 5 und Fig. 4 zeigen, welche | Die Versuche erhärten zunächst die schon oft be 
Vorteile eine geeignete Wärmebehandlung bieten kann. wiesene Tatsache, dass keine Beziehung zwischen Zug- 


Den Schlagbiegeproben ste 


über. Ein Teil 


der Proben wurde i 
geprüft, der andere, nach 


hen wieder Zugversuche gegen- 
m Anlieferungszustande 


dem die Proben bis über 800 H 


, festigkeit und \Widerstandsfähigkeit gegenüber Stössen be- 
steht. Die Stossfestigkeit ist sehr verschieden, und zum 
Teil sehr gering, während die Ergebnisse der Zugversuche 
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durchweg befriedigen. Der Einfluss der Wärmebehandlung | liegende Material reicht zur Beurteilung dieser Frage noch 
äussert sich in einer geringen Erhöhung der Zugfestigkeit | nicht aus. Sollte sich aber diese Erscheinung bestätigen, 
und in einer erheblichen Steigerung der Stossfestigkeit, | so wäre es lohnend genug, alle im Betriebe hoch zu be- 
gleichzeitig scheint die Wärmebehandlung eine gewisse | anspruchenden Teile einer solchen Wärmebehandlung zu 
ausgleichende Wirkung zu haben, denn die Ergebnisse der | unterwerfen, wenn dadurch der wirkliche Sicherheitskoeffi- 
Schlagbiegeprobe weisen nach der Wärmebehandlung eine | zient gegenüber Stoss erhöht werden kann. 

grössere Gleichmässigkeit auf, als vor derselben. Das vor- | A. Reichelt. 


Spaltung der Trommel einer Drachenwinde. 
Von Dr. P. Perlewitz, Hamburg, Deutsche Seewarte. 


In Grossborstel bei Hamburg ist im Sommer 1903 | Gusstahldrahts ist 250 kg'qmm, so dass die Festigkeit der 
von der Deutschen Seewarte eine Zweigstation errichtet | von uns benutzten Drahtstärken 
worden, auf der meteorologische Beobachtungen aus den 3 
höheren Luftschichten fast täglich mit Hilfe von Drachen Ke e Ge E Ge 
gewonnen werden. Die dafür verwendeten Kastendrachen D ge ` (en 
sind bedeutend grösser als die gewöhnlichen Kinderdrachen. beträgt az ” ` 
Die ursprünglichen Pororoue Drachen bestehen aus zwei Während Saas Apwickeln: des Drites- von der Troni 
Zellen, die mit leichtem Baumwollstoff etwa wie eine Kiste, | mel der Zug der Drachen selbst besorgt, wird zum Ein- 
von der Boden und Decke fehlen, bespannt sind und die | holen ein einpferdiger Spiritusmotor benutzt, der etwa 360 
durch lange Holzstäbe so verbunden sind, dass die Zellen Umdrehungen i. d. Minute macht. Durch zwei Dreistufen- 
übereinander zu stehen kommen und zwischen sich einen | Scheiben mit Riemenübertragung von: Motor zur Winde 
gleich grossen unbespannten kaum lassen. Die Drachen | und Antrieb der Windentrommel durch Reibungsräder kön- 
der Deutschen Seewarte, die auf der Station auch gebaut | „en die drei Einholgeschwindigkeiten für den Draht von 
werden, haben statt des rechteckigen einen rhombischen | oz 16 und 3.2 m id See erreicht werden. 
Querschnitt und besitzen ausserdem noch zwei zurück- | ` ` Gei dem: erwähnten Drachenaufstiege zogen die sechs 
klappbare Flügel. In solch e Drachen von 5—6 qm | Drachen vor dem Einholen 65 kg, während desselben 
wirksamer Winddruckfläche wird, bevor er vom Winde | 75 kg. Unter diesem Zuge wurde der Draht auf die Trom- 
emporgetragen wird, ein leichtes Registrierinstrument hin- mel gewickelt, auf der sich noch darunter 1,8 km Draht 
eingebunden, das die meteorologischen Elemente: Tempe- befand, der bei einem früheren Aufstieg unter etwa 50 kg 
ratur, Luftdruck, Feuchtigkeit und Windgeschwindigkeit Spannung aufgewickelt war. Während des Aufholens nahm 
fortlaufend auf einer, langsam durch ein Uhrwerk gedrehten | „ach jedesmaliger Landung eines Hilfsdrachens der Zug 
Trommel aufzeichnet. l l ab. Der I. km wurde unter 75 kg. dann 2 km unter 70 kg, 

Das Auflassen des Drachens geschieht nicht an Schnur, | | km unter 60 kg, I km unter 40 und 2.6 km unter 30 
sondern an dünnem gezogenen Gusstahldraht. Dieser ist | pis 15 kg aufgewickelt. Anı folgenden Tage wurden, ehe 
bei gleicher Festigkeit mit Hanfschnur nicht nur erheblich | Aer Aufstieg begann, noch 2 km 0,7 mm dicker Draht 
leichter als diese, sondern auch bedeutend dünner. leistet | neu hinzugewickelt indwährenddsa Aufstiegs dann 8100. m 
infolgedessen dem Winde nicht so viel Widerstand und | Draht ausgelassen, so dass sich noch ein Rest von 4,4 km 
wird daher nicht so stark herabgedrückt. l Draht auf der Winde befanden, von denen, wie gesagt, 

Der Durchhang, die Abweichung der Halteleine von | die untersten 1,8 km unter 50 kg, die übrigen 2,6 km 
der graden Linie, ist bei Schnur so gross, dass man da- | unter 75—70 kg Spannung um die Trommel lagen. An 
mit niemals grosse Höhen erreichen kann, selbst wenn man | diesem Tage war der oberste Drachen, der sich, wie auch 
immer neue Hilfsdrachen an kurzen Nebenleinen zum Tragen | die zwei nächsten Hilfsdrachen. in den Wolken schwer 
der Hauptschnur, von der der erste Drachen ja nur eine be- | mit Eis überzogen hatte, nur 3110 m hoch; der Zug der 
grenzte Menge heben kann, an ihr anbringt. Dann muss | sieben Drachen war dagegen grösser als am Vortage. 
aber die Schnur auch wieder um so kräftiger, und also | Unter 80—35 kg Spannung wurde langsam aufgeholt. 
dicker sein, und hätte erst recht grossen Durchhang, der 
ihren Abgangswinkel sehr bald wagerecht machen würde. 

Durch Anwendung von Stahldraht gelingt es indessen 
leicht, Drachen bis 5000 m hoch in die Luft zu bringen. 
Auch hier ist der Durchhang des Drahtes und der Druck 
des Windes auf ihn das einzige Hindernis, dass man nicht 
10— 15 000 m Höhe erreicht, denn der Wind ist in dieser 
Höhe meist noch kräftig genug. 

Bei einem der Drachenaufstiege waren nun 8730 m 
Draht ausgelassen, an ihm in Abständen von etwa 1400 m 
sechs Drachen befestigt und 4550 m Höhe mit dem obersten 
Instrumentdrachen erreicht. Das Einholen des Drachens 
geschieht stets mit einem Motor, da der Zug mehrerer 
Drachen, besonders bei kräftigem Winde, 80 bis 90 kg 
beträgt. Nicht selten ereignet es sich dann, dass der Zug | Erst nach und nach nahm der Zug ab und war nach 3 km 
bis zur Bruchfestigkeit des Drahtes steigt und die Drachen ! auf 55 kg zurückgegangen, so dass mit der mittleren Ge- 
davonfliegen; in der Regel reisst der Draht schon weit | schwindigkeit weiter eingeholt werden konnte. Nach 5 km 
eher, da sich in dem langen bereits benutzten Draht doch | gibt es plötzlich einen furchtbaren Knall, die Trommel bleibt 
immer schwächere oder durch scharfe Biegungen ge- | stehen, sie ist bei a (Fig. I) in zwei Teile zerspalten, die mit 
schwächte Stellen finden. Die Zugfestigkeit des gezogenen | solcher Kraft auseinander gesprengt wurden, dass das auf 
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derselben Achse neben der Trommel befindliche Friktions- 
rad zerschlagen, von der Trommel selbst ein Stück am 
Rande abgeschlagen und der Holzbock, in dem die Trom- 
mel läuft, etwa 3 cm weit auseinandergetrieben wurde. 
Die gusseiserne Trommel hatte folgende Form; 

Die Gesamtspannung des zur Zeit der Katastrophe auf 
der Trommel befindlichen Drahtes setzte sich aus folgen- 
den Grössen zusammen: 


1800 m bei 50 kg Spannung aufgewickelt 


2600 „ „ 75 , = S 
1000 „ „ 85 „ = e 
1000 „ „ 80 „ e S 
1000 „ „ 70, a E 
2000 „„ 50 „ m = 
zusammen 9400 „ „ 60 „ A 5 


Es befanden sich also im ganzen 9.4 km Draht unter 
der mittleren Spannung von 66 kg auf der Trommel. Sie 
entsprechen 7000 Windungen auf ihr. Es fragt sich nun, 
welche Kräfte auf die Trommel selbst ausgeübt werden 
und in welcher Richtung sie wirken. 


Durch eine einmalige Umwicklung der Trommel mit 
einem Draht von 66 kg Spannung wird in Richtung eines 
beliebigen Durchmessers 2 . 66 = 132 kg Druck ausge- 
übt, denn nehmen wir statt des Kreisquerschnittes der 
Trommel der Einfachheit halber ein z -Eck und als ein- 
fachstes ein Quadrat an, so sieht man, dass parallel zu 
den Quadratseiten 2 . 66 kg Spannung ausgeübt werden. 
Dies gilt für beliebige Richtung und wir erhalten bei 
7000 Umdrehungen 924000 kg Druck auf die Trommel 
in jeder beliebigen Richtung. Durch diesen Druck ist die 
Trommel aber keineswegs zersprengt. Die Kraft, die die 
Zertrtüämmerung hervorgerufen hat, ist nicht zur Achse 
der Trommel hin, sondern ihr parallel gerichtet. Stellen 
wir uns vor, dass sich der Draht spulenförmig auf die 
Trommel aufwickelt. Während die unterste Lage nur in 
Richtung senkrecht zur Trommelachse Kräfte ausübt. wirkt 
die zweite Lage schon ganz anders und ebenso die wei- 
teren, sei es regelmässig, sei es unregelmässig, aufge- 
wickelten Lagen. Die zur Trommelachse senkrechte Kraft 
bleibt die gleiche, dazu aber kommt nun, dass sich von 
der zweiten Lage an der Draht in die Rillen legt, die 
von den darunter liegenden Drähten gebildet sind. Er 


wird sich mm die Rillen einzuzwängen und die Drähte aus- 


einanderzukeilen suchen. Dieser fortgesetzten Keilwirkung 
des Drahtes ist wohl allein die Zertrümmerung zuzuschrei- 
ben, die sonach unmittelbar als Spaltung angesehen wer- 
den muss. Solange die Drähte der unteren Lage fest an- 
einander liegen, wird die Keilkraft nur gering sein; liegen 
sie indessen fast um Drahtdicke voneinander entfernt, so 
kann, da ein Ausweichen der Drähte selbst nur ausnahms- 
weise möglich ist und der Draht nur wenig dehnbar ist, 
die auf die Trommel übertragene Seitenkraft ins Unge- 
heure wachsen. Der Weg ist dann allerdings nur sehr 
klein, was aber für die Sprengung der Winde nicht in 
Betracht kommt. 

Die Seitenkraft eines Keils ist, wenn K die Trieb- 
kraft und o der Keilwinkel ist, 


s= N. 


A 

2t - 

e 

Liegen die unteren Drähte dicht nebeneinander (Fig. 2), 
so ist a = 120°, also bei 


66 
Die Seitenkraft, mit der die Trommel in diesem Falle 


auseinandergetrieben würde, wäre dann die Summe der 
Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 10. 1906. 


= 38,1 kg. 


Spaltung der Trommel einer Drachenwinde. 153 


Seitenkräfte aller 7000 Windungen, abzüglich der unter- 
sten Lage von etwa 200 Umdrehungen, also 


ZS 6800 . 38 = 258000 kg. 


Sind die Voraussetzungen nicht erfüllt, dass die Drähte 
dicht nebeneinander liegen und nach oben hin nicht dünner 
werden, so wird eine weit grössere Seitenkraft auf die 
Trommel ausgeübt werden. An vielen Stellen wird aller- 
dings auch gar keine Seitenkraft ausgeübt werden, näm- 


Fig. 2. Fig. 3 


lich überall da, wo die Drähte schräg übereinander lau- 
fen. Dies letztere hängt natürlich ganz von der Art des 
Aufwickelns ab. 

Nehmen wir noch einen extremen Fall an: Der Ab- 
stand zwischen den Drähten der je unteren Lage sei, wenn 
der Draht selbst 1,0 mm dick ist, n = 0,9 mm. 


Dann ist (Fig. 3) 


d d 
SE 
cos 7 =m E => la (1 +n) 
und 
= 18,2” 
Ferner wird 
A 66 
A Een "a tee 30 = 200 kg, 
2 tg J ` 


und bei Annahme dieses Mittelwerts die Spaltkraft für die 
Trommel 


YS = 6800 . 200 = 1360 000 kg. 


So gross kann die Wirkung nun nicht gewesen sein, aber 
wir werden vermuten können, dass die auf die Trommel 
wirklich ausgeübte Kraft zwischen diesem und dem oberen 
Minimalwert gelegen hat. 

Die Grösse der Bruchfläche der Trommel ist 


191 + 171 
= EN] — 171) qmm = 22 745 qmm. 


SE ER, 
Nun ist die Zugfestigkeit von Gusseisen a = also die 


der Trommel an jener Stelle 12. 22 745 = 273090 kg. 
Diese Kraft muss durch die 6800 Drahtwindungen erreicht 
worden sein und führte eben zur Spaltung. Unsere erste 
Annahme, die Windungen liegen stets dicht nebeneinander, 
ergibt eine geringere Wirkung, 258 000 kg, während die 
zweite sehr extreme Annahme 1360 000 kg ergab, wobei 
allerdings Verluste durch Reibung und das schräg über- 
einander Liegen des Drahtes an vielen Stellen, wo, wie 
gesagt, keine Spaltwirkung ausgeübt wird, in beiden Fällen 
nicht gerechnet ist. Nimmt man 5 v. H. Verlust durch 
Reibungen und 20 v. H. der Drahtlänge ohne Keilwirkung 
an, so bekommt man im ersten Fall rund 200 000 kg und 
im zweiten 1 000 000 kg Spaltkraft, während in Wirk- 
lichkeit die Trommel bei rund 300 000 kg geborsten ist. 


Es sei noch hinzugefügt, dass durch häufiges Zwi- 
schenlegen von Pappe die Keilwirkung auf die Trommel 
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ganz erheblich verringert werden kann. Es geschieht dies 
auch jetzt an unserer Winde bei starken Zügen im Draht. 
Aber auch ohne dies wird die in gleichen Dimensionen, 
aber mit durchgehenden Speichen, hergestellte Gusstahl- 
trommel auf der Drachenstation der Deutschen Seewarte, 
die an Stelle der zersprungenen gusseisernen Trommel ge- 
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treten ist, den an sie gestellten Anforderungen genügen. 
Da Gusstahl etwa die siebenfache Zugfestigkeit hat wie 
Gusseisen, so müssen wir die Widerstandskraft dieser neuen 
Trommel gegen Spaltung mindestens zu 2 000 000 kg an- 
nehmen. 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. 


(Fortsetzung von S. 


Der Fritter von C. Schniewindt!) besteht aus einem 
feinen Drahtgewebe von gut leitendem Material, welches 
so durchschnitten wird, dass kein Draht von einem Ende 
zum anderen zusammenhängend verläuft, das Ganze viel- 
mehr aus lauter kurzen Drahtstücken gebildet wird. Bei 
einer Ausführungsform dieses Fritters wird ein kreis- 
förmiges Stück Drahtgaze duch einen in Spirallinie ge- 
führten Schnitt zerlegt. Der Schnitt kann aber ebensogut 
in Schlangen oder in Zickzackform oder auch geradlinig 
geführt werden, so dass die Streifen abwechselnd an dem 
einen oder dem anderen Ende zusammenhängen, indem 
man die Schnittlinien nicht ganz durchführt. Durch diese 
Zerlegung der das Netz bildenden Drähte in einzelne kurze 
Teile wird deren Widerstand praktisch unendlich gross. 
Unter der Einwirkung von Wellenströmen werden die sich 
berührenden Drahtstücke ganz in der gleichen Weise lei- 
tend, wie Metallpulver unter den gleichen Bedingungen. 


Fig. 38. 


Fig. 39. 


Ein Schlag auf das Netz unterbricht jedoch sofort die Ver- 
bindung an den Berührungsstellen und der Drahtgazefritter 
erhält wieder seinen anfänglichen unendlich grossen Wider- 
stand. 

Der Fritter von Tissot?) besteht (Fig. 38) aus zwei 
Metallelektroden ZZ, von 3—5 mm im Durchmesser, die 
an den gegenseitig zugekehrten Enden abgeschrägt sind, 
so dass sie wie bei S/aby-Arco einen keilförmigen Spalt 
bilden, innerhalb welchem sich das Frittpulver befindet. 
Zwei Drähte führen von diesen Elektroden durch das um- 
hüllende Glasrohr und enden in zwei auf das Glasrohr 
aufgesetzte Metallkappen A A Seitlich ist an das Glas- 
rohr eine zweite kleinere nach oben abgeschlossene und 
mit Chlorkalziun gefüllte Glasröhre 3 angeschmolzen, 
welche mit dem inneren Hohlraum der Hauptröhre in Ver- 
bindung steht und die Aufgabe hat, die Luft trocken zu 
erhalten. Ueber die für die Elektroden und das Fritt- 
pulver verwendeten Materialien ist bisher nichts verlautet. 
Sofern diese keine besonderen Eigenheiten aufweisen, 
unterscheidet sich dieser Fritter von anderen bekannten 
Frittertypen nur durch die hinzugefügte Chlorkalzium- 
röhre. 

„Der Fritter von Rochefort?) (Fig. 39) hat kleine kon- 

1) Elektrotechn. Zeitschr. 1904, S. 

2) Electrical World Bd. 44, S. 97. 

3) Electrical World Bd. 44, S. 97. 


236. 


| 


447, 1905, 320.) 


zentrische Zylinder ZZ, aus weichem Eisen zu Elek- 
troden. Der Hohlraum dieser Zylinder ist mit Glas oder 
Hartgummi ausgefüllt. Der linke Zylinder ist unmittelbar 
mit dem Einführungsdrahte verbunden; der rechtsseitige 
Einführungsdraht hingegen ist an ein Kupferstäbchen æ an- 
gelötet. Dieses Stäbchen geht nun durch das isolierte 
Innere der beiden, durch einen schmalen Zwischenraum 
getrennten Elektroden und entsteht hierdurch ein ring- 
förmiger Hohlraum, der mit Feilspänen aus weichem Eisen 
gefüllt ist. Ausserdem ist zum Zwecke der Trocknung 
in die Glasröhre ein kleines Schüsselchen S mit Chlor- 
kalzium gefüllt, eingesetzt. Die Einführungsdrähte sind 
in die Enden der Glasröhre eingeschmolzen und an die 
auf den Röhrenenden aufsitzenden Metallkappen festgelötet. 
Dieser Fritter wird in das Feld eines Hufeisenmagnetes 
gebracht, wodurch, wenn die Feilspäne durch elektrische 
Schwingungen gefrittet werden, sich die Wirkung ver- 
stärkt. 


Der Fritter von Nevil Maskelyne.*) Dieser Fritter, 
von dem Erfinder „Koniunktor“ genannt, besteht (Fig. 40) 
aus einem kurzen Glasröhrchen c, auf dessen Enden 
Metallkappen a aufgesetzt sind. Durch diese Kappen 
gehen Stahlstäbe b, deren innere Enden abgerundet und 
auf Hochglanz poliert sind und etwa 5 nım voneinander 
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Fig. 40. 


abstehen. Der Zwischenraum wird durch den Hohlzylinder d, 
dessen einer Durchmesser kleiner als der Durchmesser der 
Stahlkugeln ist, überbrückt. Die Ränder des Zylinders 
sind messerscharf abgeschrägt und gleichfalls auf Hoch- 
glanz poliert. Vor dem Einsetzen in die Glasröhre werden 
die Stäbe und der Zylinder in einem geschlossenen Platin- 
tiegelsolangeerhitzt, bissie miteinerblassgelben Oxydschicht 
überzogen sind. Nach dem Einsetzen in die Röhre wird 
letztere durch die Kappen a luftdicht abgeschlossen. Zum 
Beseitigen der im Inneren der Röhre noch vorhandenen 
Feuchtigkeit ist einer der Stäbe b bei z mit einer Durch- 
bohrung versehen, die mit einer Feuchtigkeit aufsaugen- 
den Masse angefüllt wird. Die an den Stäben und an 
dem Zylinder anhaftende Oxydschicht macht den Fritter 
für Ströme niederen Potentiales nichtleitend. Nach er- 
folgter Frittung durch einlangende Wellenströme wird er 
jedoch auch für solche Ströme leitend und sind zur Auf- 
hebung dieser Leitfähigkeit Erschütterungen erforderlich, 
welche durch die Ankerbewegung des später zu be- 
schreibenden Klopfers bewerkstelligt werden. Mit den 
Verlängerungen c der Stäbe b wird dieser Fritter in am 
Klopfer vorgesehene Achslager eingesetzt und durch diese 


+) The Electrician 14. Okt. 1904. 
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auch gleichzeitig mit den Zuführungsdrähten in leitende | soweit luftleer gemacht, dass die an den Elektroden CC 
Verbindung gebracht. gemessene Leitfähigkeit den grössten Wert annimmt. Die 


Der heisse Oxydfritter von Hornemann?) besteht (Fig. | Funkenstrecke d ist 0,2 mm lang und wird von zwei 
41) aus einem Kupferblech X von 5 mm Breite, 100 mm Platindrähten begrenzt, deren einer mit dem Luftdraht, der 
Länge und 0,5 mm Dicke, welches durch die Flamme £ | andere mit der Erde verbunden ist. Im Nebenschlusse 
erhitzt wird und dem Bleistreifen / von 10 mm Breite, | zu d liegt das Galvanometer g und die Batterie b. 
100mmLänge und I mm Dicke Der Bleistreifen ruht mit dem | Langen elektrische Wellen ein, so findet bei d ein Funken- 
hakenförmig abgebogenen und abgerundeten Ende auf dem | übergang statt, die Funkenstrecke wird leitend, der Batterie- 
Kupferstreifen, so dass er ihn möglichst nur punktweise stromkreis schliesst sich und das Galvanometer schlägt 


berührt, und ist mit dem negativen Pole eines galvanischen | aus. Der Batteriestromkreis ist so lange geschlossen, 
als die Wellenerregung andauert, sobald diese jedoch auf- 


hört, wird auch der Batteriestrom unterbrochen. Die Ent- 
frittung ist sonach selbsttätig. 

Der elektrolytische Wellenanzeiger der de Forest 
Wireless Telegraph Company‘) ist nichts anderes als eine 
elektrolytische Zelle, bei welcher sowohl die Anode als 
auch die Kathode aus Platindraht besteht. Die Anode 
taucht in die elektrolytische Flüssigkeit kaum ein; ihr 
Durchmesser ist sehr gering und beträgt nur einen sehr 

kleinen Bruchteil eines Milli- 
meters. Für die Kathode 


Fig. 41. Fig. 42. 


Elementes e von geringer elektromotorischer Kraft ver- 
bunden. Der positive Pol des Elementes führt über ein 
Telephon oder ein Galvanometer 3 zu dem Kupferstreifen. 
Will man das Instrument benutzen, so wird vorerst das 
Kupferblech bei abgehobenem Bleistreifen so stark erhitzt, 
bis an dessen Oberfläche ein dünner Ueberzug von schwar- 
zem Kupferoxyd entsteht und sodann erkalten gelassen. 
Erst dann wird der Bleistreifen auf die oxydierte Stelle 
des Kupfers gelegt. Die Oxydschicht lässt in kaltem Zu- 
stande keinen nennenswerten Strom durch. Zum Betriebe 
ist das Kupferblech daher von neuem zu erhitzen. Dies 
erfolgt nur seitlich und nicht unter dem Bleistreifen, um 
Abschmelzen des letzteren zu verhindern. Die Flamme 
wird hierbei so reguliert, dass das Galvanometer einen 
Ausschlag zwischen 20° und 60 ° anzeigt. 

Lässt man jetzt bei / einen sehr kleinen Funken über- 
treten, so geht die Galvanometernadel um durchschnittlich 
8 ° zurück und bleibt während der Dauer der Bestrahlung 
so stehen. Nach Aussetzen der Fünkchen kehrt die Nadel 
selbsttätig wieder in die ursprüngliche Lage zurück. 

Bei zu intensiver Einwirkung der Wellen durch grös- 
sere elektrische Funken, wirkt der heisse Oxydfritter, wie 
ein gewöhnlicher Fritter und wird die Nadel plötzlich bis 
zum Maximum abgelenkt und beharrt nach Aussetzen der | 
Bestrahlung solange in dieser Lage, bis nicht der Fritter | 
durch Klopfen am Kontakt in den weniger leitenden An- | 
fangszustand zurückgeführt wird. Dann kehrt auch die | 
Nadel wieder in die empfindliche Anfangsstellung zurück. | 
Eine ähnliche Erscheinung zeigt sich bei Umkehrung der 
Schaltung des Elementes, so dass der positive Pol am | 
Blei anliegt. | 

Zur Erklärung dieser Erscheinungen ist jedenfalls auf | 
die elektromotorische Kraft des dem Batteriestromes ent- | 
gegenwirkenden Thermostromes Rücksicht zu nehmen. 
Diese Kraft scheint unter der Einwirkung der schwachen 
elektrischen Bestrahlung zuzunehmen, während bei der 
starken Bestrahlung eine vollkommene Frittwirkung ein- 
tritt, wodurch der Batteriestrom dauernd das U’ebergewicht 
bekommt. 

Der Wellenanzeiger von J. Härden.“) Bei diesem 
| 


Fig. 43. 


wird ein starker Platindraht, der fast bis an den Boden 
des Gefässes reicht, verwendet. Fig. 43 zeigt eine einfache 
Form dieses Wellenanzeigers. S ist eine Einstellschraube, 
o die elektrolitische Flüssigkeit, p, die Anode und p, die 
Kathode. Als Elektrolyt kann jede wässerige Salzlösung 
verwendet werden, doch geben Salze der Alkalien das 
beste Ergebnis. 

Der Lokalstromkreis (Fig. 44) enthält den Wellenan- 
zeiger D, ein Telephon 7, ein Potentiometer D und eine 
Batterie 3. Für den Empfang wird der Wellenanzeiger 
mit dem Wellenfänger A und der Erde E in Abzweigung 
verbunden. 

Da Zweifel darüber herrschten, auf welchen Ursachen 
die Wirkung dieses Wellenanzeigers beruht, wurden dies- 
bezüglich eingehende Untersuchungen durchgeführt, welche 
in unzweifelhafter Weise erwiesen, dass die Ursache der 
Wirkung nur eine rein elektrolytische sein kann. Wärme- 
wirkung, wie solche Fessenden bei seinem Barretter an- 
nahm (s. D. p. J. 1905, 320, S. 77), sind vollständig ausge- 
schlossen, da der Wellenanzeiger auch dann noch wirkt, 
wenn die elektrolytische Flüssigkeit bis knapp zum Siede- 
punkt erwärmt wird. Als überzeugendsten Beweis für 
die elektrolische Polarisationswirkung wird die Tatsache 
angeführt, dass ein Ueberziehen der Elektroden mit Pla- 
tinschwarz die Wirkung dieses Anzeigers sofort aufhebt, 
was nicht der Fall sein könnte, wenn Wärmewirkungen 
im Spiele wären. Platinschwarz hebt jede Polarisations- 
wirkung auf, und werden deshalb, um den wirklichen 
Widerstand einer elektrolytischen Flüssigkeit zu messen, 
die Elektroden vorher mit einem Ueberzug von Platin- 
schwarz versehen. 

Der Wellenanzeiger von Professor Riccardo Arno“) be- 


‘© Electrical World B. 44, S. 995. 
x) Mitteilungen der Akademie der Wissenschaften in Rom 
1904. 


\Wellenanzeiger steht die Vakuumröhre D (Fig. 42) mit 
einem grösseren Gefässe 3 in Verbindung und sind beide 


5) Annalen der Physik Bd. 14, S. 182. 


€) Elektrotechn. Zeitschr. 1904, S, 1118. 
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ruht auf der von Rutherford festgestellten Tatsache, dass 
die Hysteresisschleife ihre Grösse ändert, wenn das Ma- 
terial einem wechselnden magnetischen Felde von sehr 
hoher Frequenz ausgesetzt wird. Ein nach dem Ferraris- 
schen Prinzip hergestelltes rotierendes Magnetfeld versetzt 
einen Eisenkörper auch dann in Drehung, wenn dieser 
so fein unterteilt ist, dass die Wirbelströme gar nicht mehr 
in Betracht kommen können. Dies führte Arno zur An- 
nahme, dass die Hysteresis allein genügt, um die Drehung 
hervorzubringen. Er stellte, um dies zu erweisen, einen 
ausserordentlich fein unterteilten Eisenkörper in der Weise 
her, dass er Eisen- 
pulver und Paraffin 
zu einer festen 
Paste vermengte 
und sodann diese 
Paste in die Form 
einer Scheibe 
brachte. Diese 
Scheibe D(Fig. 45) 
wurde nun bifilar 
in einem rotieren- 
den Felde aufge- 
hängt. A,B,C 
sind drei in einem 
Abstande von 120° 
angeordnete Elek- 
tromagnete, wel- 
che, wenn sie 
durch Drehstrom 
erregt werden, das 
Drehield erzeugen. 
Die Scheibe D ist ausserdem von einer Spule S so umgeben, 
dass sie sich trotzdem frei drehen kann. Diese Spule steht 
mit dem Wellenfänger und der Erde in Verbindung. Arno 
wies nun nach, dass das Drehmoment der Scheibe wächst, 
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Fig. 45. 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamtes der Technischen Hochschule zu Berlin usw. 
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wenn die Spule S Wellenströme durchlaufen, indem dann 
die bifilar aufgehängte Scheibe einen grösseren Ausschlag 
gibt. Um den Apparat noch empfindlicher zu gestalten, 
werden zwei Scheiben aus fein unterteiltem Eisen an einem 
gemeinsamen Faden aufgehängt und der Einwirkung zweier 
im entgegengesetzten Sinne sich bewegender Drehielder 
ausgesetzt. Das zweite System liegt, wie aus der Zeich- 
nung entnehmbar unterhalb des ersten Systems und sind 
hier die Scheibe mit D’ die Feldmagnete mit A’, B’ und 
C' bezeichnet. Die beiden Drehfelder werden gegenseitig 
so ausbalanziert, dass das bewegliche System bei erregten 
Drehfeldern dann in Ruhe bleibt, wenn die Spule S keine 
Wellenströme durchfliessen. Zum Zwecke der Ausbalan- 
zierung werden die Magnetspulen paarweise und zwar je 
eine obere und eine untere in entgegengesetzter Win- 
dungsrichtung in die drei Leitungen eines Drehstromes 
von etwa 42 Perioden eingeschaltet und erhält man da- 
her zwei gleich starke, mit gleicher Geschwindigkeit aber 
entgegengesetzter Richtung sich drehende Felder. Durch 
richtige Abmessung der Elektromagnete lässt sich das 
auf die Scheiben von den beiden Feldern ausgeübte Dreh- 
moment gleich stark machen, wodurch das bewegliche 
System in Ruhe verbleibt. Durchlaufen jedoch im Wellen- 
fänger induzierte Wellenströme die Spule S, so überwiegt 
das Drehmoment des oberen Systems und das bewegliche 
System gibt einen Ausschlag. Es sollen schon ganz 
schwache Impulse genügen, um einen entsprechenden Aus- 
schlag zu bewirken, welche in bekannter Weise mit Spie- 
gel und Skala abgelesen wird. Die Wirkung der Ein- 
richtung ist an keine bestimmte Periodenzahl der Felder 
gebunden und wurden noch mit vier Perioden i. d. Se- 
kunde ausreichende Ausschläge unter Einwirkung der 
Wellenströme erhalten. Das Instrument lässt sich eben- 
sowohl zum Messen der Intensität der einlangenden Wellen 
verwenden. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamtes der Technischen 
Hochschule Berlin im Betriebsjahre 1904. 


Dem vorliegenden Bericht über die Tätigkeit des Amtes im 
Betriebsjahre 1904 entnehmen wir folgendes: 

Am 1. April 1904 wurden die Königliche Mechanisch-Tech- 
nische Versuchsanstalt in Charlottenburg und die Königliche 
Chemisch - Technische Versuchsanstalt in Berlin unter der Be- 
zeichnung: „Königliches Materialprüfungsamt“ vereinigt. Das 
Amt umfasst nunmehr die 6 Abteilungen: 


. für Metallprüfung, 

für Baumaterialprüfung, 
für Papierprüfung, 

für Metallographie, 

für allgemeine Chemie, 
6. für Oelprüfung. 


Die Abteilung für Metallprüfung erledigte insgesamt 320 An- 
träge mit etwa 3600 Versuchen. Ausserdem wurde wie auch 
im Vorjalıre wieder eine Reihe von Festigkeitsprobiermaschinen 
mit Hilfe von Kontrollstäben auf die Richtigkeit der Kraftanzeige 
untersucht und zwar: 


a. 2 Zerreissmaschinen, Bauart Sentker, von 10 und 25 t 
Kraftleistung, 


b. 1 Seilprüfungsmaschine, Bauart Zosenhausen, von 100 t 
Kraftleistung, 


c. 1Kettenprobiermaschine. Bauart Mengeringhausen Nachf., 
15 t Kraftleistung, 


1 Druckpresse, Bauart Brink & Hübener, 32 t Kraft- 
leistung. 


upun- 


TT end 


Die Notwendigkeit, die Materialprüfungsmaschinen ständig 
unter Kontrolle zu halten, wird von den verschiedenen Werken 
und Behörden immer mehr erkannt. Hiervon zeugt auch die zu- 
nehmende Zahl der von der Abteilung abgegebenen Kontrollstäbe. 
Gegen 2 im Vorjahre waren es im letzten Jahre deren 9. Hier- 
von bezogen: 5 Stück die Versuchsanstalten der Technischen 
Hochschulen zu Dresden (je einen 10 t-, 50 t- und 100 t-Stabı, 
Brünn (50 t-Stab) und Hannover (50 t-Stab), 2 Stück (20 t- und 
50 t-Stab) die Gewehrfabrik und die Artillerie-Werkstatt zu 
Spandau, 1 Stab (3 t) das Kaiserliche Telegraphen -Versuchsamt 
zu Berlin und 1 100 t-Stab die Maschinenbau-Gesellschaft Nürn- 
berg. 

Unter den auf Antrag ausgeführten Versuchsarbeiten mögen 
die nachstehenden genannt sein: 

a) Biegeversuche mit Blechträgern, die aus dünnen U-förmig 
gebogenen Blechen zusammengenietet waren. Zur Prüfung ge- 
langten einzelne Träger, bei denen die Bleche in der Mitte der 
Träger stumpf gestossen und in verschiedenen Formen verlascht 
waren; daneben wurden die Festigkeitseigenschaften des verwen- 
deten Bleches und der Einfluss des Lochstanzens ermittelt. 


bò Biegeversuche mit Grepträgern zur Feststellung des Ein- 
flusses der Stützweite und der Länge der überstehenden Enden 
auf den Elastizitätsmodul und auf die Spannungen an der Pro- 
portionalitätsgrenze und Biegegrenze. 

c) Versuche mit biegsamen Wellen in zwei verschiedenen Bau- 
arten, zur Ermittlung der Festigkeit gegen Verdrehen. Die 
gleichzeitig beantragten Versuche auf Ermittlung des Arbeits- 


Heft 10. 


verlustes beim Gebrauch der Wellen mussten abgelehnt werden, 
da das Amt auf derartige Versuche nicht eingerichtet ist. 


d) Die Prüfung einer neuen Form der Befestigung von Rad- 
naben für Militärfahrzeuge auf der Laufachse. 


e) Versuche mit Riernenscheiben aus Gusseisen, Holzsto/f und 
Holz zur Feststellung des Gleitwiderstandes von Lederriemen auf 
den Scheiben und der Festigkeit der Scheiben gegen Zusammen- 
drücken. Den geringsten Gleitwiderstand lieferten unter gleichen 
Versuchsbedingungen die Gusseisenscheiben, den grössten die mit 
Lack angestrichenen Holzscheiben. Die Prüfung auf Zusammen- 
drücken wurde in der Weise ausgeführt, dass die Scheiben auf 
eine festliegende Welle gesteckt und dann die Kraft bestimmt 
wurde, mit der ein die Scheibe halb umspannender Riemen bis 
zur Zerstörung der Scheiben belastet werden musste. Bei den 
Gusseisenscheiben zerbrach der Kranz zur Hälfte. Die Holz- 
scheiben drückten sich unter teilweiser Absplitterung zusammen; 
die grösste Festigkeit lieferte die Scheibe aus Holzstoff.! 


f) Prüfung von Flaschenverschlüssen, bestehend aus Blech- 
kapseln, deren Ränder sich um einen Wulst am Flaschenhals legten 
und mit einer besonderen Vorrichtung aufgepresst wurden. Die 
Versuche bezweckten festzustellen, bei welchem Wasserdruck im 
Innern der Flasche der Verschluss undicht wurde. 


g) Prüfung eines neuen Türdrückers, bestehend aus zwei mit 
gezahnten Flächen ineinandergreifenden und durch einen Stahl- 
konus zusammengedrückten Türdrückerhälften. Gemessen wurde 
die Formänderung beim Belasten und die höchste getragene Last. 


h) Holzuntersuchungen; sie erstrecken sich: 


1. Auf Untersuchungen über den Einfluss des Blauwerdens 
auf Biegung und Druckfestigkeit von Kiefernholz. Während 
frühere Versuche nach dieser Richtung!) gezeigt hatten, 
dass das Raumgewicht und die Druckfestigkeit von Kiefern- 
Splintholz durch das Blauwerden eher zu- als abgenommen 
hatten, betrug bei den vorliegenden Versuchen die Druck- 
festigkeit des blauen Holzes nur etwa 91 v. H. von der- 
jenigen des weissen Holzes und das Raunıgewicht 96 v. H: 
es war aber nicht ausgeschlossen, dass die Festigkeit der 
blau gewordenen Proben bereits durch Schimmelbildung 
beeinträchtigt worden war. Aus den Ergebnissen der 
Biegeversuche lässt sich schliessen, dass der Widerstand 
gegen Biegen durch Blauwerden gelitten hatte. Die Bruch- 
spannung war um etwa 13 v. H., die Proportionalitäts- 
grenze um 8 v. H. und der Elastizitätsmodul um 4. v. H, 
zurückgegangen. 

2. Versuche mit fannenen Bauhölzern auf Biege- und Druck- 
festigkeit. Die Balken wurden bei 240 cm Stützweite auf 
Biegung mit Einzellast in der Mitte beansprucht; ihr Quer- 
schnitt betrug: a = 24—25 cm, b = 12—13 cm. Die Be- 
anspruchung erfolgte in der Richtung von a. Die Kraft 
war hierbei annähernd tangential zu den Jahrringen ge- 
richtet. Einige der Proben hatten vollen rechteckigen 
Querschnitt, während bei anderen auf der nach der Aus- 
senseite des Stammes gelegenen Seite die Ecken fehlten 
(Waldkante). Die Versuche ergaben Biegelestigkeiten von 
291—497 keiocm. Hierbei machte sich der Einfluss der 
Waldkanten weniger geltend als der der Aeste. Letztere 
drückten die Biegefestigkeiten erheblich herab. Die Druck- 
festigkeit betrug 173—372 keiocm. 


3. Biegeversuche mit Balken (Bockbeine) von 10 cm Breite 
und etwa 14,5 cm Höhe im Querschnitt ergaben bei 230 cm 
Stützweite und Einzellast in der Mitte für Kiefernholz fol- 
gende Spannungen: Proportionalitätsgrenze etwa 390 
kg’qcm, Bruchfestigkeit 660 kg/qcm, für Weisstanne be- 
trugen diese Werte 310 und 570 kg/qcm. 

4. Vier Anträge erstreckten sich auf die Ermittlung der Festig- 
keitseigenschaften, des Quellens und der Abnutzbarkeit 


1) Rudeloff, Untersuchung über den Einfluss des Blauwerdens 
auf die Festigkeit von Kiefernholz. „Mitteilungen“ 1897, S. 1, 1899, 
S. 209. 
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von verschiedenen ausländischen Holzarten, die Ergebnisse 
einer dieser Untersuchungen, afrikanische Hölzer betreffend, 
siad in den „Mitteilungen“ 1905, Heft 6, veröffentlicht. 


i) Untersuchungen mit im Betriebe gebrochenen Konstruktions- 
teilen, als Laufachsen, Verbindungsstücke zwischen Förderseil 
und Korb im Bergwerksbetrieb, Schraubenbolzen, ein gusseiser- 
nes Seilrad und ein Rohr. 

Bei der Zaufradachse und einem Schraubenbolzen war durch 
Aetzproben festgestellt, dass Flusseisen mit stark ausgeprägter 
Bildung von Kern- und Randzone vorlag. In der Festigkeit un- 
terschieden sich beide Zonen besonders darin, dass das Eisen 


aus der Kernzone erheblich geringeren Widerstand gegen Biegen 


hatte, als das Eisen aus der Randzone; ganz besonders trat dies 
bei Beanspruchung der Probe unter Stosswirkung zu Tage. Nach 
den Erfahrungen des Amtes ist derartiges Material sehr empfind- 
lich gegen Dauerbeanspruchung. 

Bei der Achse war diese Empfindlichkeit besonders deswegen 
von Bedeutung, weil die Achse dort, wo sie im Betriebe brach, 
so weit abgedreht war, dass die Kernzone fast bloss lag. 

An dem gebrochenen Schraubenbolzen waren keine Mängel 
im Eisen wahrzunehmen, auf die die Ursache des Bruches zu- 
rückgeführt werden konnte. Ebenso liessen sich auch bei dent 
gusseisernen Rohr keine Mängel in den Festigkeitseigenschaften, 
der Gefügebeschaffenheit und der chemischen Zusammensetzung 
des Eisens finden, welche als Ursache des Betriebsbruches an- 
gesehen werden konnten. Bei dem gebrochenen Seilrad dagegen 
konnte die Ursache des Bruches auf mangelhaftes Material zu- 
rückgeführt werden. 

In zwei Fällen war zu untersuchen, ob Brüche von Guss- 
stücken auf Qusspannungen zurückzuführen seien. Bei einem 
Zylinderdeckel konnten solche Spannungen durch Ermittlung der 
Formänderungen beim Zerschneiden der Stücke auf der Hobel- 
maschine deutlich festgestellt werden. Dabei war die Festigkeit 
nur gering, so dass die Spannungen, welche durch die mangel- 
hafte Gestaltung des Deckels besonders stark waren, umsomehr 
zur Geltung kommen mussten. 

k) Versuche über die Würmeausdehnung von (Gusseisen und 
einer Nickellegierung. Bis zu 58° C ergab sich die Ausdehnungs- 
zahl für je 10 Wärmeerhöhung bei Gusseisen zu 0,0000107, bei 
der Nickellegierung zu 0,0000136. Der Unterschied zwischen 
beiden Stoffen betrug im Mittel 27 v. H. Die Messung erfolgte 
mit einem von Audeloff angegebenen Apparat, bei dem die Pro- 
ben in einem elektrisch erhitzten Luftbade sich befinden und die 
Längenänderungen mit Martensschen Spiegelapparaten festgestellt 
werden. Eine zweite Versuchsreihe, bei der beide Materialien 
nebeneinander im Luftbade bis auf 60° C erhitzt wurden, ergab 
den Dehnungsunterschied zu 29,7 v. H. 

D Zu zwei Anträgen war eine Märtemasse, deren Zusammen- 
setzung nicht angegeben war, daraufhin zu untersuchen, ob es 
möglich war, bei ihrer Verwendung gewöhnlichem Gusstahl 
gleiche Schneidfähigkeit zu geben, wie bestem Werkzeugstahl 
im gewöhnlichen Härtungsverfahren. In einer zweiten Versuchs- 
reihe war die Verwendung eines Schweisspulvers zum Schweissen 
von Gusstahl zu untersuchen. Die Härtemasse und das Schweiss- 
pulver entsprachen den Erwartungen des Antragstellers nicht. 

m) Versuche mit Vulkan-Fiber ergaben die Zugfestigkeit des 
Materials zu 500 kg/qcm in der einen und zu 700 in der anderen 
Richtung. Die Druckfestigkeit betrug 500—600 kg/qem und die 
Biegefestigkeit 930—1060 kg/qcm. 

n) In zwei Fällen war die Druckfestigkeit von Beton im 
fertigen Mauerwerk zu ermitteln; die Ermittlung sollte an der 
Mauer selbst erfolgen und nicht an herausgearbeiteten Proben. 
Die Versuche wurden in der Weise ausgeführt, dass etwa 1,5 m 
unter Oberkante Mauer ein Loch gestemmt wurde, welches gross 
genug war, um zwei Eisenbahnschienen durch die Mauer zu 
stecken. Die obere Begrenzungsfläche des Loches wurde gut 
geebnet und sorgfältig abgestrichen. Sie bildete beim Versuch 
die eine Druckfläche und wurde zu dem Zweck mit einer starken 
gusseisernen Platte belegt; über ihr lag oben auf der ebenfalls 
abgeglichenen Mauerfläche die zweite Platte. Ein Rahmenwerk 
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aus Schienen und Zugstangen umspannte den freigelegten Mauer- 
teil, und zwischen dem oberen wagerechten Rahmenteil und der 
Mauer war ein hydraulischer Presszylinder zur Ausübung der 
Druckkraft eingeschaltet. Auf diese Weise konnte die Druck- 
festigkeit der Mauer nachgewiesen werden. 


o) Die neu beschaffte 600 t- Presse ist wiederholt zur Prä- 
fung grosser Bauteile benutzt worden. Hervorgehoben sei eine 
Versuchsreihe, bei der Betonsäulen mit verschiedenartig angeord- 
neten Eiseneinlagen auf Knickfestigkeit zu prüfen waren. 


p) Versuche mit Gerüsthaltern bezweckten die Tragfähigkeit 
solcher Halter bei gleicher Anordnung, wie sie bei praktischer 
Verwendung stattfindet, festzustellen. 


Die Abteilung für Baumaterialprüfung bearbeitete 611 An- 
träge mit zusammen 26826 Versuchen. Die Mehrzahl der An- 
träge erstreckte sich auf die Feststellung der Eigenschaften von 
Baustoffen, die für ganz bestimmte Zwecke in Aussicht genom- 
men waren und über deren Verwendbarkeit oder deren Eigen- 
schaften der Verbraucher sich Gewissheit zu verschaffen wünschte. 


Die Zahl der Prüfungen von ebenen Stein- und Betondecken 
geringer Spannweite ist zurückgegangen infolge der Bestimmun- 
gen der Berliner Baupolizei, nach denen generelle Genehmigungen 
für die Ausführung bestimmter Deckensysteme einzelner Unterneh- 
mungen nicht mehr gewährt werden. Dagegen entspinnt sich 
ein scharfer Wettbewerb zwischen den verschiedenen Decken- 
systemen, welche die trägerlose Ueberspannung grosser Räume 
zum Ziel haben. 


Im Laufe des Jahres gelangten zur Prüfung 11 Decken mit 
Spannweiten von 1,20—2,7 m und 11 Decken mit 3,0—8,0 m 
Spannweite. Ausserdem fanden 3 Deckenprüfungen in Bauten 
statt, die sich ausser auf die Tragfähigkeit der Decken auch auf 
deren Widerstandsfähigkeit gegen Stösse (durch Wurfproben) er- 
streckten. Die Wurfversuche werden mit einer eisernen kuge 
von 49 kg Gewicht ausgeführt, die, in einer Sperrklinke hängend, 
auf die benötigte Fallhöhe gehoben und dann ausgelöst wird. 


In neun Fällen wurden Brandproben mit eigens hierfür er- 
richteten Versuchshäuschen ausgeführt. Hierbei handelte es sich 
um die Feststellung der Feuerbeständigkeit von 4 Dachpappen- 
arten, 2 feuerfesten Türen, je 1 Träger- und Rohrummhüllung, 5 
Kalksandsteinsorten, sowie einem Feuerschutzschrank. 


Die Prüfung von feuersicheren Türen ist zum Teil auf Wunsch 
und unter Mitwirkung der Berliner Feuerwehr vorgenommen 
worden; die Proben haben zu wertvollen Verbesserungen der 
Konstruktionen von Holztüren mit Eisenbeschlag geführt. 


Die Prüfungen von Dachpappedächern und von Stoffen, die 
als Ersatz für Dachpappe angewendet werden, sind noch nicht 
erledigt. 

Die Prüfung der Aalksandsteine auf Wiaerstandsfähigkeit im 
Feuer hat ergeben, dass die besseren Fabrikate im Feuer und 
beim Ablöschen annähernd den gleichen Widerstand leisten, wie 
gebrannte Mauersteine. Beide Steinsorten werden durch ein 
mindestens eine Stunde lang anhaltendes, möglichst bis auf 
1100° C Wärme gesteigertes Feuer an der dem Feuer zugekehr- 
ten Fläche zermürbt und ergeben beim Auftreffen des kalten 
Wasserstrahles Absplitterungen. Der Grad der Widerstandsfähig- 
keit im Feuers ist naturgemäss bei verschiedenen Fabrikaten ver- 
schieden. 

Prüfungen von frischem Beton wurden im grossen Umfange 
auf Antrag des Deutschen Beton-Vereins zur Ausführung gebracht, 
um den Einfluss des grösseren oder geringeren Wasserzusatzes 
auf die Festigkeit von Beton in verschiedenen Mischungen mit 
Isarkies und Rheinkies festzustellen. 


Der Einfluss gewisser kieselsäurereicher Zusätze zum Zement- 
mörtel auf deren Festigkeit wurde auf Antrag einer Behörde durch 
umfangreiche Versuchsreihen festgestellt, deren Ergebnisse bereits 
in den „Mitteilungen“ Jahrg. 1904, Heft 5, S. 220 u. ff. veröffent- 
licht wurden. 


In zwei getrennten Versuchsreihen kam der Einfluss be- 
stimmter Wässer auf Zementbeton zur Prüfung. In einem Falle 
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handelte es sich hierbei um einen Betonpfeiler, der annähernd 
zwei Jahre in Moorwasser gelegen hatte und von Moorwasser 
umspült war. Chemische Einwirkungen des Moorwassers auf 
den Beton liessen sich nicht wahrnehmen; der Beton hatte 
vielmehr ausreichende Festigkeit bewahrt. In einem ande- 
ren Falle handelte es sich um die Feststellung, inwieweit indu- 
strielle Abwässer (Schlempe) auf unterirdische Ton- und Zement- 
rohrkanäle einwirken; es liess sich keine schädliche Einwirkung 
feststellen. 

Zum Zweck des Baues von Hafenanlagen in einer der afri- 
kanischen Kolonien wurden aus dem Meeresboden Bohrproben 
entnommen und auf Verwendbarkeit zur Bereitung von Zement- 
mörtel geprüft. Der stark schluffige, mit Muscheln und Muschel- 
resten durchsetzte Boden war nur teilweise zur Mörtelbereitung 
verwertbar. 


In steigendem Masse wurde die Abteilung durch die Prüfung 
von erhärtetem Beton in Anspruch genommen, bei dem entweder 
die Festigkeit oder das Mischungsverhältnis nachträglich festge- 
stellt werden sollte. Vielfach waren die für den ersteren Zweck 
eingereichten Probestücke der Form nach zu den Druckversuchen 
ungeeignet und mussten erst durch Sägen auf würfelähnliche Ge- 
stalt gebracht werden. Die dabei unvermeidlich auftretenden 
Erschütterungen können, ebenso wie die Erschütterungen beim 
Herausstemmen der Probestücke aus grösseren Massen, die 
Festigkeit unkontrollierbar beeinflussen. Das Veifahren, neben 
jeden Bauwerk aus dem dazu verwendeten Beton eine Anzahl 
würfelähnlicher Probekörper herzustellen, deren Prüfung später zu 
beliebiger Zeit vorgenommen werden kann, verdient den Vorzug 
vor dem Herausstemmen der Körper. 


Die nachträgliche Festsetzung des zu einem Betonkörper 
verwendeten Mischungsverhältnisses scheiterte in verschiedenen 
Fällen an dem Umstand. dass der zu dem Beton verwendete 
Sand oder Kies Kalksteintrümmer enthielt, die beim Aufschliessen 
des Bindemittels durch Salzsäure mit in Lösung gehen und die 
genaue Trennung des Bindemittels vom Zuschlagmaterial unmög- 
lich machen. Aus diesem Grunde dürfte es sich empfehlen, dass 
Behörden, die den Unternehmer auf die richtige Anwendung der 
ihm vorgeschriebenen Mischungen kontrollieren wollen, ihre Mass- 
nahmen so einrichten, dass sie nicht allein auf die nachträgliche 
Trennung von Bindemittel und Zuschlagmaterial angewiesen sind, 
sondern vielleicht die Mischungen durch Stichproben während 
der Herstellung der Betonkörper kontrollieren. 


Die Prüfung der Portland - Zemente nach den „Normen“ er- 
folgte in der hergebrachten Weise. 

In immer steigender Zahl sind auch Zisen-Portland-Zemente 
zur Prüfung gekommen. Die bereits im vorjährigen Bericht er- 
erwähnten vergleichenden Untersuchungen von Eisen - Portland- 
Zement und Portland-Zement wurden fortgeführt, eine Erweite- 
rung dieser Versuche ist ausserdem in Aussicht genommen. 


Während des Berichtsjahres sind vier Zementkalke zur Un- 
tersuchung gelangt. Diese erstreckte sich auf die Feststellung 
der Mörtelergiebigkeit, Verputzfähigkeit und der Festigkeit für 
verschiedene Mörtelmischungen. Wenn auch die Zementkalke 
an Festigkeit ihrer Mörtel wesentlich hinter den Portlandzementen 
zurückstehen, so bilden sie doch ein wertvolles Baumaterial, und 
ihre Verwendung an Stelle des gewöhnlichen Weisskalkes sollte 
ihrer guten Erhärtungsfähigkeit wegen (auch an der Luft) in 
grösserem Umfange erfolgen. 

Einen vollkommen neuen Industriezweig stellt die Herstellung 
von Zementmauersteinen dar, deren sich eine ganze Reihe von 
Zementwarenfabriken und Bauunternehmern namentlich auf dem 
platten Lande befleissigen. Der Umstand, dass diese Steine ge- 
genüber anderen Mauersteinen von Normalformat (Ziegelsteine 
und Kalksandsteine) im allgemeinen nur wettbewerbsfähig sind, 
wenn sie in sehr mageren Mischungen hergestellt werden, etwa 
1:7 und 1:8 in Raumteilen, und die Tatsache, dass Steine die- 
ser Mischung nach einigen Wochen Erhärtung nicht wesentlich 
mehr als 40 bis 50 kg Druckfestigkeit zu ergeben pflegen, be- 
schränken das Anwendungsgebiet dieser Steine; man sollte sie 
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für Mauerwerk, dem eine erhebliche Druckfestigkeit zugemutet | Mischungsverhältnis 1:3,7 nach Raumteilen und als wenig fest 


werden muss, nicht verwenden. In verschiedenen Fällen gelang- 
ten derartige Steine zur Prüfung, die aus zusammengestürzten 
Bauwerken entrommen waren und sehr geringe Druckfestigkeiten 
ergaben. Für ländliche Bauten, Stallungen, Scheunen, für Um- 
fassungsmauern und andere Bauwerke unbedeutender Art sind 
indessen diese Steine sehr wohl verwendbar. 


Unter den zur Prüfung gelangten gebrannten Steinen nehmen 
im Berichtsjahr die porösen Deckensteine besonders breiten Raum 
ein. Die Druckfestigkeit dieser Steine wurde vielfach nach drei 
Richtungen hin ermittelt, dabei zeigten sich zwischen den einzel- 
nen Steingattungen recht erhebliche Unterschiede. Die Druck- 
festigkeit von Lochsteinen schwankte z. B. zwischen 111 und 
330 kg/qcm. Da die Tragfähigkeit von Hohlsteindecken wesent- 
lich von der Druckfestigkeit der verwendeten Steine abhängig 
ist und anderseits die Tragfähigkeit den Masstab abgibt für die 
zulässige Spannweite, wird der Prüfung der Deckensteine auf 
Druckfestigkeit besonderer Wert beigemessen. 


Im Berichtsjahre ist auch die Prüfung von Rohstoffen für 
die Zement-, Kalk- und Ziegelerzeugung aufgenommen worden. 
Durch diese Prüfungen soll die Verwendbarkeit der Rohstoffe 
zu bestimmten Zwecken an Hand von Brennproben ermittelt 
werden. 


Die Bestimmung des Stoffverlustes unter dem Angriff des 
Sandstrahlgebläses hat namentlich für Prüfung von Fussboden- 
platten steigenden Anklang gefunden. Ihr wird vor dem Versuch 
auf der Schleifscheihe der Vorzug gegeben. ?) 


Auf Antrag einer Firma wurde ein Schneidemittel (scharf- 
kantige Stahlkörner) auf Leistungsfähigkeit im Vergleich zu dem 
hier sonst gebräuchlichen Schneidemittel „Diamantine“ (ebenfalls 
Stahlsplitter) geprüft. Den Versuchen wurde ein gleichmässiger 
Granit zugrunde gelegt und der Vergleich zur Feststellung der 
geleisteten Arbeit innerhalb bestimmter Zeit und bei Verwendung 
bestimmter Mengen des Schneidemittels herbeigeführt. 


Von den Gerichten wurde die Abteilung in fünf Fällen in 
Anspruch genommen. In einem Falle handelte es sich um die 
Begutachtung eines Belonfundamentes. Die eine Partei behaup- 
tete, der Beton habe keine messbare Druckfestigkeit, sondern sei 
im wesentlichen loser und tragunfähiger Sand. Die Untersuchung 
an Ort und Stelle hat für diese Behauptung keine Unterlagen er- 
geben; der Beton war vielmehr gut erhärtet. 


In einem anderen Fall sollte die Druckfestigkeit von Zement- 
mauersteinen (Betonsteine) festgestellt werden, die zu einem Hoch- 
bau verwendet worden waren, der nach Einbringung der Decken 
zusammenstürzte. Es kam dabei auch die Güte des verwendeten 
Mörtels in Frage. Während die Druckfestigkeit von Zement- 
mauersteinen in fünf Fällen im Mittel auf 33, 43, 53, 81 und 97 
kg/gen, im Durchschnitt bei allen zu 60 kg/qcm festgestellt wurde, 
ergab die Prüfung der Steine aus dem eingestürzten Bau nur 
eine Druckfestigkeit von 45 kg/gcem. Die Festigkeit der Steine 
lag also erheblich unter dem Durchschnitt. Die Druckfestigkeit 
gebrannter Flintermauerungssteine im trockenen Zustand schwankte 
zwischen 65 und 459 kg/gem (vgl. „Mitteilungen“ 1899, S. 179). 
Dabei hatten von 43 Ziegelgattungen nur 11 weniger als 150 
kg gem Druckfestigkeit. Gewöhnliche gebrannte Hinterinauerungs- 
steine müssen 150 bis 300 kg/qem Druckfestigkeit aufweisen, wenn 
sie einem guten Durchschnitt entsprechen sollen. Aus diesen 
Gründen ergab sich die Minderwertigkeit der untersuchten Zement- 
mauersteine in bezug auf Druckfestigkeit. Für Pfeilermauerwerk 
pflegt man noch wesentlich bessere Steine zu verwenden. Der 
verwendeEe Mörtel hat sich als gewöhnlicher Kalkmörtel im 


2?) „Mitteilungen“ Jahrg. 1904, Heft 3, S. 103 u. ff. 


und bröcklig erwiesen. Nach Ziureck soll guter Kalkmörtel 13 
bis 15 v. H. Kalk enthalten; der vorliegende hatte nur 10,1 v. H. 
Für stark belasteres Pfeilermauerwerk ist reiner Kalkmörtel an 
sich ungeeignet; hierzu muss mindestens verlängerter Zement- 
mörtel Verwendung finden. Der geprüfte Mörtel entsprach also 
hinsichtlich der Wahl des Bindemittels und des Mischungsver- 
hältnisses nicht den an einen Mörtel für tragfähiges Mauerwerk 
zu stellenden Anforderungen. 


Für ein anderes Gericht wurde ebenfalls die Untersuchung 
von Steinen (Kalksand- und Ziegelsteine), sowie von Beton und 
Mörtel durchgeführt, um die Ursache eines Hauseinsturzes zu er- 
mitteln. In diesem Fall lieferten die Kalksandsteine 156 kg/gcm, 
die Ziegelsteine im trockenen Zustande 173 kg/qcm, im wasser- 
satten 113 kg.qcm Druckfestigkeit. Der Beton dagegen, der aus 
grösseren Blöcken herausgeschnitten wurde, hatte im Mittel aus 
fünf Versuchen nur 42 kgjgem Druckfestigkeit. Der Mörtel war 
ein Luftkalkmörtel in Mischung 1: 3,1 Raumteilen. 


In einem vierten Fall handelte es sich um die Feststellung 
der Raumbeständigkeit eines Zementes und in einem fünften um 
die Ermittlung der Wasserdurchlässigkeit von gebrannten Dach- 
ziegeln, die sich bei der Prüfung als nicht wasserdicht erwiesen. 


Gegenstand einer besonderen Prüfung war die Feststellung 
der Widerstandsfähigkeit von Ko-k-Estrich gegen Eindruck. Hier- 
bei wurde ermittelt: 


a. die Druckempfindlichkeit des Kork - Estrichs unter all- 
mählich ansteigender Belastung bis zum Bruch der 
Kork-Estrichschicht und 


b. das Verhalten des Estrichs unter dauernder Einwirkung 
eines Teils der Bruchlast. 


Der zum Zweck der Prüfung auf dem Grundstück des Amtes 
in einem Versuchshäuschen hergestellte Kork-Estrich bestand aus 
einer 5 cm hohen Schicht Schlackenbeton, einer 2 cm dicken 
Kork-Estrichschicht und einer etwa 1,5 cm dicken Zementmörtel- 
schicht. Der Schlackenbeton war gestampft, der Kork-Estrich- 
mörtel 2,0 cm dick aufgetragen und auf 1,5 cm Höhe verdichtet, 
während der Zementmörtel im dünnflüssigen Zustande aufge- 
bracht wurde. Die Belastungsversuche wurden auf dem Kork- 
Estrich ohne Linoleum-Belag vorgenommen, nachdem sich bei 
vorangegangenen Versuchen herausgestellt hatte, dass die Beob- 
achtung des Verhaltens des eigentlichen Kork - Estrichs unter 
Linoleumbelag nicht mit Sicherheit möglich war. Zur Lastüber- 
tragung wurde ein dreibeiniger Tisch benutzt und dieser so be- 
schwert, dass die drei Tischbeine, die bei quadratischem Quer- 
schnitt je 16 qcm Auflagefläche und leicht gebrochene Kanten 
hatten, annähernd gleich belastet waren. Die Druckempfindlich- 
keit des Estrichs wurde durch Feststellung der Senkung der 
Tischbeine und des Bruches der sogenannten Estrichhaut festge- 
stellt. Es ergab sich, dass im Mittel aus drei Versuchen der 
Bruch der Estrichhaut bei 882 kg Gesamtbelastung -= 18,4 kg qcm 
eintrat. Die Tischbeine hatten sich unter dieser Last im Mittel 
um 1,8 mm gesenkt. Zur Feststellung des Verhaltens unter 
ruhender Last wurde der Tisch bei der ersten Versuchsreihe mit 
725 kg = 15,1 kg’gem der Auflagefläche belastet und 24 Stunden 
stehen gelassen und bei dem zweiten zwölf Tage später erfol- 
genden Versuch mit 582 kg = 12,1 kg/gcem der Auflagefläche be- 
lastet. Bei der ersten Reihe brach die Zementestrichhaut nach 
24 Stunden unter zwei Tischbeinen durch; bei dem zweiten 
Versuch trat nach vierzehn Tage währender Belastung kein Bruch 
ein. Nach der Entlastung zeigte der Estrich unter den Füssen 
des Tisches keine nennenswerten Eindrücke. 


(Fortsetzung folgt ) 
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Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Heft 10. 


Bücherschau. 


Physikalisch-chemische Mineralogie. Von Dr. C. Doelter, 
Professor der Mineralogie an der Universität Graz. Mit 
66 Abb. (Handbuch der angewandten physikalischen 
Chemie, herausgegeben von Prof. Dr. G. Bredig, Bd. Il.) 
Leipzig, 1905. Johann Ambrosius Barth. 


Mit grosser Gründlichkeit hat der Verfasser alles zusammen- 
getragen, was über Kristallisation und über die Eigenschaften 
von Kristallen vom physikalisch - chemischen Standpunkte aus 
veröffentlicht worden ist. Liegt es auch in der Natur der Sache, 
dass der künftigen Forschung auf diesem schwierigen Gebiete 
besonders viel zu ergründen übrig bleibt, so ist doch bisher mehr 
erreicht, als man bei oberflächlicher Betrachtung annimmt. Je- 
dem, der die Mineralogie und Geologie nicht als lediglich be- 
schreibende Wissenschaften auffasst, sei das vorliegende Werk 
mit seinen klaren Darlegungen und den sorgfältigen Literatur- 
nachweisen bestens empfohlen. Arndt. 


Das Funken von Kommutatormotoren mit besonderer 
Berücksichtigung der Einphasen-Kommutatormotoren. 
Von F Punga. 142 Seiten mit 69 Abb. Hannover, 
1905. Gebrüder Jänecke. 


Da sich die Wechselstrommotoren mit Recht ein immer wei- 
teres Feld erringen, anderseits aber ihre Theorie nicht ganz ein- 
fach ist, ist es immer sehr erfreulich, wenn ein gutes Buch auf- 
taucht mit dem Bestreben, das Verständnis derselben zu verall- 
gemeinern. Das vorliegende beschäftigt sich vorwiegend mit den 
Wechselstrom-Kommutatormotoren, als da sind Serienmotor, Re- 
pulsionsmotor und kompensierter Repulsionsmotor, deren Wir, 
kungsweise durch übersichtliche Diagramme erläutert wird. Dem 
Titel des Buches entsprechend, werden aber auch die Vorgänge 
bei der Stromwendung untersucht und Mittel zur Verhütung des 
Funkens besprochen. In einem besonderen Abschnitt behandelt 
der Verfasser die Berechnung von Kommutatorniotoren, jedoch 
nicht immer in ganz einwandfreier Weise. Er behauptet nämlich 
die Abhängigkeit des Leistungsfaktors des Serienmotors von der 
Polzahl, was entschieden falsch ist. Abgesehen von diesen Irr- 


ist das Buch klar geschrieben, vom Verleger würdig aus- 
O. Nairz. 


tum, 
gestattet und durchaus empfehlenswert. 


Die Einrichtung elektrischer Beleuchtungsanlagen für 
Wechsel- und Drehstrombetrieb. Von Richard Bauch, 

 Konsultations-Ingenieur. 283 Seiten mit 160 Abb. 
Leipzig, 1905. Oskar Leiner. 


Bauch schrieb sein Buch für Installateure, Monteure, Archi- 
tekten, Bau- und Maschineningenieure, um das Verständnis der 
Eigenschaften des Wechselstrombetriebes, der sich in so mancher 
Hinsicht vom Gleichstrombetrieb bei elektrischen Beleuchtungs- 
anlagen unterscheidet, zu erleichtern. Aus diesem Grunde ver- 
zichtete er auf die höhere Mathematik, was aber auch für andere 
Kreise als die oben genannten nicht immer als Nachteil aufzu- 
fassen ist. Tatsächlich ist das Buch deshalb immer noch ge- 
nügend wertvoll, da die Darstellung der Wechselstromgrössen 
wohlgelungen ist. 


Nach einer Einleitung über dieselben, ist der Stromerzeugung 
ein Kapitel gewidmet, in welchem die Wechselstrommaschinen 
kurz beschrieben sind. Dann folgt eine Charakterisierung der 
wichtigsten Antriebsmaschinen, wie Turbinen, Dampfmaschinen, 
Gasmotoren und Dampfturbinen in gemeinverständlicher Weise. 
Daran anschliessend wird die Transformation des Stromes und 
das wichtigste über Wechselstrommotoren sowie Umformer oder, 
wie der Verfasser lieber sagt, Konverter, immerhin so behandelt, 
dass der Leser, insofern er zu den oben Erwähnten gehört, dar- 
über ausreichend orientiert ist. Ebenso geben die weiteren Kapitel 
über die elektrischen Lampen sowie Leitung und Verteilung, Kon- 
struktion der l.eitungen, Schutzvorrichtungen, Hilfsapparate, Mess- 
instrumente, Regulier- und Anlasswiderstände, Schalttafeln, Mon- 
tage, Betrieb, Hausanschluss und Projektierung, die knapp, ver- 
ständlich und interessant geschrieben sind, sogar etwas über den 
Rahmen des Beabsichtigten hinaus genügenden Aufschluss über 
dieses Gebiet. 

Man kann deshalb das Buch, welches ausserdem ansprechend 
ausgestattet ist, wohl als cine gute Bereicherung der einschlä- 
gigen Literatur ansehen. O. Nairz. 


Bei der Redaktion EN Bücher. 


Oldenbourgs Technische Handbibliothek. Band 5: Warm- 
wasserbereitungsanlagen und Badeeinrichtungen. Leitfaden zum 
Berechnen und Entwerfen von Warmwasserbereitungs- und 
Verteilungsanlagen öffentlicher Badeanstalten, Bädern in Wohn- 
und Krankenhäusern, Militärbädern, Arbeiterbädern und Schul- 
bädern. Bearbeitet für Ingenieure, Architekten, Techniker und 
Installateure. Von Holger Roose, Ingenieur. Mit 87 Abb. 
München und Berlin, 1905. R. Oldenbourg. Preis geb. M. 7. 


Ausgewählte Textilmaschinen. Nach seinen textil-technologischen 
Wandtafeln für die Hand des Schülers bearbeitet und zusammen- 
gestellt von Julius Zıpser, Professor der mechanischen Tech- 
nologie an der k. k. Staatsgewerbeschule in Bielitz. Mit 30 
Abb. Mit Erlass des hohen k. k. Ministeriums für Kultus 
und Unterricht vom 7. September 1905, Z. 31. 984, zum Unter- 
richtsgebrauche an Webeschulen und an Staatsgewerbeschulen 
zugelassen. Wien und Leipzig, 1905. A. Pichlers Witwe & 
Sohn. Preis geh. M. 1,50. 


Die Dampfturbine. Ein Lehr- und Handbuch für Konstrukteure 
und Studierende. Von Wilh. H. Eyermann, Ingenieur. Mit 
153 Abb., sowie sechs Tafeln und einem Patentverzeichnis. 


München und Berlin, 1906. R. Oldenbourg. geb. M. 9. 


Die Physik in gemeinfasslicher Darstellung für höhere Lehranstaiten, 
Hochschulen, und zum Selbststudium. Von Dr. Friedrich Neesen, 


Professor an der vereinigten Artillerie- und Ingenieurschule | 
Mit 294 Abb. und einer Spek- | 


und an der Universität Berlin. 
traltafel. Zweite vermehrte Auflage. 
Friedrich Vieweg & Sohn. 


e 


Braunschweig, 1905. 
Preis geh. M. 4,—, geb M. 4,50. 


Kurzes Leh buch der Elektrotechnik. Von Dr. Adolf Thomälen, 
Elektro-Ingenieur. Zweite verbesserte Auflage. Mit 287 Abb. 
- Berlin, 1906. Julius Springer. Preis geb. M. 12,—. 


Brenatorf- ind Torfstreuindustrie in Skandinavien. Von Direktor 
Hans Schreiber, Geschäftsleiter des Deutsch - österreichischen 
Moorvereins. Mit 20 Abb. und 7 Tafeln. Sonderabdruck aus 
der „Oesterreichischen Moorzeitschrift“. Staab, 1906. Verlag 
des Deutsch-österreichischen Moorvereins in Pilsen. Preis geh. 
M. 2,—. 

Verwaltungsbericht über das zweite Geschäftsjahr und Bericht über 
die zweite Ausschussitzung des unter dem Protektorate Seiner 
Königlichen Hoheit des Prinzen Ludwig von Bayern stehenden 
Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Tech- 
nik in München. München. Oldenbourg. | 


Der Schraubenverschluss mit plastischer Liderung und der Keil- 
verschluss mit Hülsenliderung für Geschütze. Von /. Kastner. 
Berlin. Schiffbau-Gesellschaft m. b. H. Preis geh. M. 1,—. 


Neue Tabellen und Diagramme für Wasserdampf. Von Dr. R. Mollier, 
Professor an der Technischen Hochschule Dresden. Mit zwei 
Diagramnitafeln. Berlin, 1906. Julius Springer. Preis geh. 
M. 2,—. 

Hilfsbuch für Elektropraktiker. Von H. Wielz und C, Erfurth. In 
zwei Bänden. Band 1: Schwachstrom. Band 2: Starkstrom. 
Fünfte vermehrte und verbesserte Auflage. Mit 454 Abb., so- 
wie mit einer Eisenbalınkarte und ausführlichem Sachregister. 
Leipzig, 1905. Hachmeister & Thal. Preis eines Bandes geb. 

M. 2,50; beide Teile zusammen in einem Taschenband M. 4,50. 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Fortsetzung von S. 138 d. Bd.) 


Laufkran von Gustin Fils Aine in Deville (Frankreich). | 


Die kleine belgische Maschinenhalle wurde durch 
einen Laufkran bedient, den die französische Firma Gustin 
Fıls Aine für die Ausstellung geliefert hatte. 


Grösste Nutzlast 12 t 
Spannweite . : 14,23 m. 
Geschwindigkeiten. 

Heben `, . . . . . . v = 3m/min 
Katzefahren . . . HM zc 30 „ 
Kranfahren . v = 50 , 


Die Haupt- und Seitenträger des Krangerüstes sind 
in Fachwerk von kleinen Feldweiten ausgeführt. Die 
l.aufstege sind 
mit engmaschig 
gelochtem Blech 
abgedeckt und 
mit Geländer ver- 
sehen, das in sei- 
nemunteren Teile 
einen Kreuzver- 
band mit Roset- 
tenin den Schnitt- 
punkten enthält. 
ı Die Fahrbe- 
wegung wird wie 
bei dem Laufkran 
der Cie. /nterna- 

tionale durch 
zwei Kompound- 
motoren bewirkt, 
die auf den Rad- 
kästen ihren Platz 

haben; beide 
Motoren sind je- 
doch hier zum 
Ausgleich ihrer 
Touren durch 
eine Längswelle 
verbunden. 

Der Rahmen 
der Zaufkatze (Fig. 37) besteht aus zwei Stahlgusschildern 
mit angegossenen Lagern für die Wellen. 

Die Aubwinde wird durch einen Hauptstrommotor an- 
getrieben, der bei 1100 Umdrehungen 11 PS leistet. 
SC Regulierbarkeit bei voller Belastung liegt zwischen 

jo und 1. 

Die Uebersetzung zur Lasttrommel wird nur durch 
Stirnradvorgelege bewirkt. 

Diuylers polyt, ‚Tnurnal Bd. 321, Heft 11. 1906. 


Fig. 87. Laufkatze zum 12 t-Laufkran 
von Gustin Fils 


Das Zugorgan ist eine Gallsche Kette. 
Die Winde ist mit einer selbsttätigen Senksperr- 


| bremse versehen (Fig. 38). 


Auf der Welle a ist eine Friktionsscheibe b befestigt. 
Trieb c, das auf der einen Seite zu einer Gegenscheibe 7 
ausgebildet ist, während auf seiner anderen Stirnseite sich 
zwei Schraubenflä- 

chen o befinden, 

läuft lose auf der 
Welle, ebenso das 
Stirnrad z. Dieses 
hat links ebenfalls 
einen Ansatz e mit 
Schraubenflächen 
auf der Stirnseite, 
die mit denjenigen 
des Triebes c zu- 
sammenpassen. 
Rechts legt es sich 
gegen den Bund einer mit der Welle fest verbun- 
denen Scheibe m, deren linke Stirnseite als Schrauben- 
fläche ausgebildet ist, die mit einer entsprechenden des 
Reibkegels o in Berührung steht. Dieser läuft lose auf 
der Nabe der Bremsscheibe p, die ihrerseits wiederum lose 
auf der Welle läuft. 

Heben: Stirnrad z dreht sich nach vorn in Pfeil- 
richtung und drängt das Trieb, das vorläufig durch die 
Last zurückgehalten wird, infolge der Wirkung der Schrau- 
benflächen gegen die feste Reibscheibe. Stirnrad, Trieb 
und Welle sind nun durch Reibung gekuppelt und bewe- 
gen sich in Pfeilrichtung. An der Drehung nimmt auch 
die Scheibe m teil; der achsiale Druck gegen den Reib- 
kegel o wird dadurch aufgehoben und dieser selbst durch 
den Zahn w der Scheibe om mitgenommen wird. Das Brems- 
band auf der Bremsscheibe » bleibt durch ein Gewicht 
angezogen und hält die Scheibe fest. 


Halten: Die Kraftwirkung geht hierbei von dem Trieb 
aus, das unter dem Einflusse der freischwebenden Last 
steht. Diese sucht das Trieb entgegengesetzt der Pieil- 
richtung zu drehen. Stirnrad, Trieb und Welle bleiben 
daher gekuppelt und würden von der Last im Sinne des 
Senkens angetrieben werden, wenn nicht der Reibkegel o 
durch die Wirkung der Schraubenflächen in den Hohlkegel 
der Bremsscheibe gedrückt würde. Die Last stützt sich 
daher an der fest angezogenen Bremsscheibe ab. 

Senken: Der Motor treibt das Stirnrad z im Sinne 
des Lastsenkens an, wodurch die Kupplung zwischen Trieb 
und Welle gelöst wird und dieses sich unter dem Rück- 
trieb der Last frei auf der Welle bewegt. Eilt das Trieb 
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Fig. 38. Senksperrbremse zur 12 t-Laufkatze 
von Gustin Fils, 
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indes dem Rade vor, so wirken die Schraubenflächen stets | Zweckmässigkeit und der Werkstattpraxis zuwider laufen 

auf Schluss der Kupplung. Dem Motor fällt also beim ` würde. Denn diese verlangen möglichst wenig Wechsel 

Senken die Aufgabe zu, die Kupplung zwischen Trieb und | der Profile. 

Welle gelöst zu halten. Die Senkgeschwindigkeit der Last Für den Krankonstrukteur dürfen in bezug auf die 

wird daher durch den Motor reguliert. Herstellung des Gerüstes vorerst nur Bohrmaschine, Loch- 
Man kann indes das Senken auch mit stromlosem | maschine, Schere und Kaltsäge existieren; in die Schmiede 


Motor bewirken, indem man durch Lüften des Bremsbandes | darf er sich nur bei den Haaren hineinziehen lassen. 
die Bremsscheibe freigibt. Gegen diese selbstverständlichen Regeln ist aber bei 


i i > ` ` dem Gustinschen Kran durchaus gefehlt worden. 
an a a EES Die Winkeleisen a (Fig. 39) zwischen Haupt- und 


i . l a a Seitenträger müssen in der Schmiede nach Schablone ge- 
Den Wirkungsgrad der Hubwinde gibt die Firma bogen werden. Dazu kommt noch, dass die Senkrechten 
Gustin mit 0,65 an. 


en der Hauptträger sich mit Kröpfung an die Gurtungen an- 
Für die Fahrbewegung der Katze ist ein Hauptstrom- 


l I schliessen. Ferner sind die Bandeisen des oben erwähnten 
motor von 3 PS normaler Leistung vorgesehen, der mittels | im übrigen zwecklosen Kreuzverbandes an den Geländern 
zweier Stirnradvorgelege eine l.aufradachse antreibt. 


doppelt gekröpft. 
Die Motortriebe sind aus Rohhaut, die schnellaufen- 


Zweckentsprechende, gefällige, sogar in ihrer Eigen- 
den Räder aus Bronze hergestellt. art schöne Formen bei richtiger Materialbehandlung, aber 
Das Material der Laufräder ist Stahlguss. 


nicht auf Kosten der Materialbehandlung sind zu erstreben. 
Der Führerkorb enthält drei Steuerschalter, die Wider- 


Dass dieses wohl erreichbar ist, zeigt zur Evidenz 
stände, ein Schaltbrett mit Messinstrumenten und Aus- 


der S/uckenholzsche Kran und auch mehr oder weniger 
schalter. Anstatt der Sicherungen ist für jeden Motor ein | die anderen auf der Lütticher Ausstellung. 
Maximalausschalter vorhanden. 


So grosse Verdienste sich der verstorbene Professor 
Die konstruktive Durchführung dieses Laufkranes 


Reuleaux um die Ingenieurwissenschaften erworben hat, 
f RE Së seinen Bestrebungen, Maschinen durch Anpassung an archi- 
fordert in mancherlei Hinsicht die Kritik heraus. tektonische onen „schön“ zu machen, st E Ingenieur 
So z. B. war kein Grund vorhanden, bei der vor- | mit Recht nicht gefolgt. 
liegenden Spannweite und Tragfähigkeit die Kranträger Glaubte der Konstrukteur des Gustinschen Kranes 
in Fachwerk auszuführen. Ist dies wegen der Lichtwirkung | für die Ausstellung etwas besonderes tun zu müssen, so 
geschehen, so ist der Zweck insofern nicht voll erreicht, | war der von ihm gewählte Weg jedenfalls verfehlt. 
als die Feldweiten viel zu klein und das System selbst Ausstellungsgegenstände sollen wohl besonders sorg- 
nicht zweckmässig | fältig in ihrer Ausführung sein, aber den gewöhnlichen 
gewählt sind, wo- | Herstellungsprinzipien und dem gewöhnlichen Gebrauch 
zu die Engmaschig- dürfen sie nicht widersprechen. 
keit der gelochten Was bei der Konstruktion des Gerüstes zu viel ist, 
Bleche auf den | fehlt wieder an anderer Stelle. So ist z. B. auf die Aus- 
Laufstegen ein wei- stattung des Führerkorbes recht wenig Wert gelegt wor- 
teres beiträgt. den. Die Steuerschalter sind recht primitive Apparate. 
Dem Kon- | Die Widerstände sind offen an der Aussenwand des 
strukteur hat wohl | Führerkorbes angebracht, was wohl für die Wärmeaus- 
bei dem Entwurf | strahlung vorteilhaft ist, aber wo sie auch der Verschmutz- 
des Krangerüstes ung und Beschädigung mehr ausgesetzt sind. Der ver- 
eine eiserne Brücke schlusslose Eingang würde bei uns ohne weiteres vom 
mit seitlichenLauf- | Gewerbeinspektor verboten werden. 
=~ Stegen, die auf Französische und belgische Hebezeugfirmen bevor- 
Konsolen ruhen, vorgeschwebt. Fig. 39 zeigt schema- | zugen noch selbsttätige Senksperrbremsen. In Deutsch- 
tisch den Querschnitt durch eine Gerüsthälfte des Kranes. | Jand scheint man jetzt davon abgekommen zu sein; man 


Bei einer Brücke, die sich im Freien befindet und | begnügt sich mit einer kräftigen, von einem Elektromag- 
das Landschaftsbild nicht verunstalten soll, sind für die GE betätigten Band- Gelee Backenbremse- Die Senk. 


Formgebung ihrer Glieder nicht ausschliesslich Zweck- geschwindigkeit der Last wird durch Ankerbremsschaltung 
mässigkeitsgründe und die Herstellungskosten massgebend, reguliert. 

sondern hier spielt auch die Architektonik sehr oft eine Die Bremse des Gustinschen Kranes unterscheidet 
wichtige Rolle. Bei dem Entwurf eines Laufkrangerüstes | sich darin von den gewöhnlichen Senksperrbremsen, dass 
scheidet diese aber vollständig aus; hier sind die Gesetze | sie auch von Hand gelüftet werden kann und dann als 
der Statik und Festigkeit, die Zweckmässigkeit und die gewöhnliche Bandbremse wirkt. 


Herstellungskosten die entscheidenden Faktoren. Das Lüften von Hand würde wie beim Cockerillschen 
Die in der obigen Skizze dargestellte Formgebung | Laufkran Steuerzüge erfordern, die, wie schon dort er- 
entspricht ja eigentlich den Gesetzen der Festigkeitslehre, | wähnt, bei Laufkranen nicht empfehlenswert sind. 
und das Auge eines Laien könnte dadurch wohl befriedigt Wohl aber bietet die Gustinsche Bremse die beach- 
sein, nicht aber dasjenige des Ingenieurs. Für diesen sind | tenswerte Möglichkeit, schwere Lasten entweder mittels 
bei der Formgebung vor allen Dingen die richtige Mate- | der Senksperrbremse mit jeder innerhalb der Regulier- 
rialbehandlung und der Herstellungspreis, die fast immer | grenzen des Motors liegenden Geschwindigkeiten oder 
im engen Zusammenhange stehen, massgebend, gegen die | mittels der Bremsschaltung des Motors zu senken. Zu 
die strenge Befolgung jener Gesetze zurückweichen muss. | diesem Zweck müsste das Bremsband durch einen Elektro- 
Wenn man bei einem Laufkranträger die Gurtungen | magneten, der aber beim Heben keinen Strom erhält, ge- 
nach den Enden schwächer, die Wandglieder aber stärker | lüftet werden. 
machen würde, so entspräche dies durchaus den Grund- Wollte man den Steuerschalter des Stuckenholzschen 
sätzen der Festigkeitslehre.. Und doch wird bei unseren | Kranes dazu einrichten. so würde dieser nach der Null- 
üblichen Spannweiten das Auge des Ingenieurs dadurch | stellung in Senkrichtung zwei bis drei Kontakte erhalten, 
nicht befriedigt sein, weil eine solche Konstruktion der | wo der Motor mit Strom aus dem Netz die Last senkt. 


geen nn 


Horizontalverband. 


Seitenträger 


Hauptträger 


Fig. 39. 
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Beim nächsten Kontakt könnte dann der Motor vom Netz 
abgeschaltet und als Generator auf Widerstände geschaltet 
werden. wobei gleichzeitig der Elektromagnet Strom er- 
hält und das Bremsband lüftet. 


Die Konstruktion würde wohl etwas teuer werden, 
dürfte sich aber in gewissen Fällen bei schweren Lasten 
empfehlen. Flottes Senken könnte dann mittels Anker- 
bremsschaltung des Motors, feine Einstellung der Last 
und sanftes Senken mittels der Senksperrbremse bewirkt 
werden. 

Dass reiner Stirnräderantrieb bei einem Motor mit 
so hoher Umdrehungszahl, wie es derjenige der Hubwinde 
ist. nicht angebracht ist, habe ich schon bei der Be- 
sprechung des Laufkranes der Firma Gilain erwähnt. — 


Laufkran von Delattre-Westinghouse. 


Das letzte Schiff der Maschinenhalle wurde durch 
einen Laufkran bedient, dessen mechanischer Teil von 
der Firma Aug. Delattre & Cie. in Ferrieres - la - Grande 
(Nordfrankreich) ausgeführt ist, während der elektrische 
Teil von der Westinghouse- Gesellschaft in Hävre herrührt. 

Die Daten des Laufkranes sind folgende : 


Grösste Nutzlast . e ES? 
Spannweite . . . . . . 14.23 m 
Hobes 2 wi. A e 2-5 um dr a 
Wagerechter Hakenweg 12. ` 
Hubgeschwindigket . . . v= 6 m/min 
Katzefahren . . . . . . v=30 , 
Kranfahren v=60 , 


Das Krangerüst besteht hier um Unterschiede von 
denjenigen der vorher beschriebenen Laufkrane nach ameri- 
kanischem Muster aus zwei vollwandigen Kastenträgern. 
Jedoch hat man an beiden Längsseiten der Träger Lauf- 
stege mit Geländer und Bohlenbelag angeordnet, die je- 
doch nur als solche dienen, nicht aber, wie bei deutschen 
Ausführungen, das ganze Fahrtriebwerk aufnehmen. 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Fig. 40. Hubmotor zum 12 t-Laufkran von Delattre - Westinghouse, 


Die Laufstege bestehen deshalb nur je aus einem 
Winkeleisen, das durch einen wagerechten Verband gegen 
den zugehörigen Hauptträger versteift ist. 


Der Fahrmotor ruht in Kranmitte auf einem Konsol; 
er treibt mittels Stirnradvorgeleges eine Längswelle an, 
die, durch Konsollager unterstützt, in bekannter Weise 
durch Stirnradvorgelege zwei Laufräder antreibt. Die 
Welle liegt oberhalb des Bohlenbelages, während der Fahr- 
motor sich unterhalb desselben befindet. 
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Die Laufkatze besteht aus einem Hohlgussrahmen, 
auf dem die Hubwinde und das Fahrtriebwerk montiert 
sind. Das Material der Laufräder ist Stahlguss. Die Last 
hängt an vier Strängen eines Drahtseils, wovon zwei an 
der Seiltrommel befestigt sind, während die beiden ande- 
ren in einer Schleife über die feste Umkehrrolle gelegt sind. 

Der Lasthaken ruht auf Kugeln. 

Die Uebersetzung geschieht bei allen Triebwerken 
nur durch Stirnräder, die sämtlich gefräste Zähne haben. 
Die Räder sind aus Stahlguss, die Triebe aus geschmie- 
detem Stahl. Die Motorvorgelege laufen in Oel. 

Die Hubwinde besitzt zwei Bremsen: eine elektro- 
magnetische Bandbremse zum Halten der l.ast und eine 
selbsttätige Senksperrbremse; diese ist auf der ersten Vor- 
gelegewelle untergebracht, jene sitzt auf der Motorwelle. 
Der Motor muss demnach beim Senken Strom aus dem 
Netz erhalten. 

Sämtliche Motoren des Kranes haben Hauptstrom- 
wicklung und zwar zum Unterschiede von den Motoren 
der anderen Krane für 220 Volt Spannung. Sie liegen 
daher an einem inneren und einem äusseren Draht des 
Dreileiternetzes der Ausstellung. 

Der Hubmotor hat eine normale Leistung von 30 PS 
bei 550 Umdrehungen; er ist staub- und wasserdicht ein- 
gekapselt (Fig. 40). 

Der Katzefalırmotor leistet normal 2 PS bei 950 Um- 
drehungen, der Kranfahrmotor 7,4 PS bei 725 Um- 
drehungen. 

Für jede Bewegung des Kranes ist ein Kontroller 
vorhanden, der nicht nach Art der Bahnschalter mit Walze, 
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Fig. 41. Kontroiler zum Lauí«ran von Delattre-Westinghouse. 


sondern nach Art unserer gewöhnlichen Schalter konstru- 
iert ist (Fig. 41). In einem gusseisernen, nach drei Seiten 
offenen Kasten befinden sich die Widerstände. Auf der 
Vorderseite ist eine kreisförmige Marmorplatte mit den 
Kupferkontakten befestigt, über die durch einen Handhebel 
bewegt zwei Bürstenpaare gleiten. An den Bürsten be- 
finden sich die magnetischen Funkenlöscher. 


Das Führerhaus hängt an dem einen Ende des Kra- 
nes. Es enthält die Steuerapparate und ein Schaltbrett 
21* 
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mit den nötigen elektrischen Messinstrumenten. Die Hebel 
der Steuerapparate sind so angeordnet, dass ihre Be- 
wegungen mit denjenigen des Kranes übereinstimmen. 

Die blanken Kupferleitungen für die Motoren der 
Laufkatze liegen an den Innenseiten der Hauptträger. Das 
Krangerüst wiegt 14 000 kg, die Katze 5000 kg. Der 
Kran bietet in seiner Konstruktion sonst nichts bemerkens- 
wertes. 

Die Einwände, die in bezug auf das Material des 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 


eg 
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Cie. Internationale gemacht worden sind, gelten auch hier. 
Anstatt der selbsttätigen Senksperrbremse hätte man 

wohl besser elektrische Bremsung durch Ankerbremsschal- 

tung des Motors gewählt. 

| In bezug auf die Gerüstform ist das Nötige schon 

| bei der allgemeinen Besprechung der Laufkrane gesagt 

| 


| Laufkatzenrahmens schon bei Besprechung des Kranes der 
| 


worden. 
(Fortsetzung folgt.) 


Zn 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten.*) 
Von Dr.-Ing. H. Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 149 d. Bd.) 


Hilfsbrückenwerkstatt. 


Die Hilfsbrückenwerkstatt mit den Abmessungen 
180 . 584° (54,9. 178 m) wird entsprechend der anlie- 
genden Hauptwerkstatt gebaut und ausgerüstet werden, 
nur dass sie keine Endquerhalle erhalten soll. 


Die Maschinen werden dieselben oder ähnliche wie 
in der Hauptwerkstatt und hauptsächlich für genietete 
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zwei Stützen, welche Fachwerkträger zur Auflagerung der 
inneren Binder aufnehmen. 


Das Gebäude besteht aus einer hohen Mittelhalle, in 

der die Maschinen selbst stehen und die durch einen 20 t 
Laufkran bedient wird, und zwei niedrigeren Seitenhallen, 
von denen erst eine für die Arbeitstische der Maschinen, 
für den Ausglühofen und die Ausbohrmaschinen benutzt 

| wird, während die andere für die spätere Unterbringung 
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Nordansicht der Yuerholle. 


Fig. 8. 


Stützen, Fachwerkträger und ähnliche leichte Arbeit ge- 
eignet sein. Das Eisengewicht für dies Gebäude wird etwa 
1900 t betragen. 


Augenstabwerkstatt. 


Der Entwurf des Gebäudes, wie ihn Fig. 55 zeigt, 
ist der Aufstellung der schweren Schmiedemaschinen und 
den Forderungen für Transport und Bearbeitung langer, 
schwerer Flacheisen angepasst. Trotz der Abmessungen 
von 067 . 68,6 m stehen im Innern der Halle selbst nur 


Ambridge-Woerk der American Bridge Co. Aussenansichten Der Hauptwerkstatt. 


der Ausrüstung für leichte Augenstäbe bis zu 8" (20,3 cm) 
breit, bestimmt ist. Beide werden von je zwei quer zu 
den Tischen und Bindern laufende Laufschienengleise mit 
5 t Laufkränen beherrscht, die mit Hebebalken ebenso wie 
einige der in der Hauptwerkstatt beschriebenen für die 
langen sich sonst durchbiegenden Flacheisen versehen sind. 


*) In Fig. 53— 54 sind noch nachträglich die Aussenan- 
sichten, sowie die Längs- und Querschnitte der Hauptwerkstatt 
und Haupthalle des Ambridge-Werkes der American Bridge Co. 
gegeben, die auf Seite 145—149 beschrieben sind. 


Heft 11. Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 165 


I Mäe, Vo Me, 


el CT 


DRIN IN/ 


I 
"eng 
— 
a 
b p- 
—— 
Tu rn 


DEN 


5 > FER EE EE E zu nr nn u u En u EEE EEE eme 
P Pa ES | Longsbinder DS Je —Áranschienern —— 
lee‘ WM 3 IN y| | 
———: | | | 
k— gW —— g4 —— EI — 5 a 650 EIO ————> 
Loufkofze IME ee 
führerkorb = 
Š | 
AU / See 7 e 


Terl - Löngsschrnitt der Haupfholle. 


= u ef teen = a = wm m e. wën ` on ph a am — _— — Aal —— — - = mmm — m Le zm 
E E TT ET TE e A "8 
T T F u i ee ti i i i i ' i 
d T 7 d 1 t Sheddöcher 2 - ` d / 
pi T ' i 4- d ni T ge u" 
essen el mm vm mm dl hs = sion sen enge =n iy wm wm epes APE em = = = mn 
wm —! => œ Åj ao m -4 - — elle m — jp sn ` zm ween u u e sen zs mal e ` o em t 


mie 


Betongesims 


Symelrisch um diese Juste 


N Schienen u. Zoe für Q i 
S Wandkröne fi | 
N 
Š e 
Q 
Z 7 ; LA 
Holoe Ansicht eines Zwschen- QJueróinders. 
Fig. Sin, Ambridge-Werk der American Bridge Co. Längs- und Querschnitte durch Längsschiff der Hauptkalle. 
Ki 
, p-a 
N ZANI 
IS: u‘ 
E ! 
i ZE, S, | | 
$ "ÖSchrenenträger Querbinder der Hauptholle 
Ş (Sne y | 
~ Géi 
BB sz = E ew | 
B——— IT Mouptholle 
\ 
N 
Ä z + Z ei / - / 


Fig. Bib Ambridge-Werk der American Bridge Co. Querschnitt des Querschiffes der Haupthalle. 


Digitized by Google 


er _ in Hronschienenebene 


= KS 671 d 
SEA 


S D4 CS WEN | 


EN 2 EC, T 
GE DESEN Bes E d 
LH E Saz | ! j > 
STOT SOEN 
IN x /NA 


6 erte geg, GEN EE En 


GE VE 
IM a 


WA ` 
: 


Fig. 55. Ampbridge-Werk der American Bridge Co 


Grundriss und Ouerschnitte der Augenstabwerkstatt. 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
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Zum Ein- und Ausfahren laufen an den Wänden pa- 
rallel mit den Tischen zwei Schmalspurgleise durch die 
Werkstatt hindurch, von denen das Einfahrgleis eine dritte 

Schiene für Vollspurwagen besitzt. 


Das Druckwasser für die hydraulischen Maschinen 
wird von einer Worthington- Duplexpumpe in der Haupt- 
kraftzentrale geliefert. 


Die Wände sind in einer Höhe von 2!/, m aus Beton, 
darüber befindet sich ein ununterbrocherer Gürtel von 
3,05 m hohen Fenstern, über denen sich dann ein Streifen 
von galvanisch verzinkter Eisenblechauskleidung erstreckt. 


Das Dach der Mittelhalle ist als Oberlicht ausgebildet, 
an das sich dann in den Seitenhallen quer dazu laufende, 
aufgesetzte Oberlichter anschliessen. 


Die Aufstellung der Maschinen in der Augenstabwerk- 
statt ist in Fig. (55a) gegeben. Der Arbeitsgang, den die 
Augenstäbe in diesen Maschinen durchzumachen haben, 
ist der folgende: 


Warmmachen und Stauchen. 


Augenstabflacheisen werden vom Wagen durch Lauf- 
kran entladen und auf Schienenböcken vor den Glühöfen 
| aufgestapelt. Sie werden in die Oefen ein- und ausge- 
' führt mit Hilfe einer besonderen Lademaschine, die auf 
| den Krangleisen des Seitenschiffes läuft. Fig. 56 zeigt 
die Maschine schematisch im wesentlichen als einen Lauf- 
kran von 27!/,‘ (8,38 m) Spannweite mit einem \erstei- 
fungshebebalken von 41‘ (12,5 m) Länge, der ebenso mit 
Paralleltührung aufgehängt ist wie die Versteifungsbalken 
einiger Laufkräne in der Hauptwerkstatt. Da der Balken 
beim Einschieben der Flacheisen in die Oefen in seiner 
: Längsrichtung auszuweichen sucht, ist er mit zwei tele- 
skopisch ineinander verschiebbaren von Balken bis Kran- 


Ou 2 

L N 

U w 

a SS 
Di 

e KR Se | 
Í pit Lë 


Hl 


N ‘57 mm Dm. 


Fig. 57. Ambridge-Werk der American Bridge Co. 


Gesenkschmiedepresse der Augenstabwerkstatt. 
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Ambridge-Werk der American Bridge Co. Maschinenaufstellung in der Augenstabwerkstatt. 


1 Glühofen. | n a, | 13. Doppelverstärker. 

3 i un been * 14. Hydraulische Schere. 
7 EEA | 9. Vertikalrichtpresse. I 1 hosen 1,2m 1. W. 
A ee | 0. Richtwalzen. ` | 16. Rollentische. 
5. Dreif: er | 11. Angonstabbohrmaschine. 17. Nachglühofen. 
u } 12 Gebläse mit Motor zur Kühlung der | 18. Vorgesehener Kühlofen 
6. Hydraulisches Lochwerk. Walzen im Nachglühofen. | . ; 

[G LE a 
a H SE An 


N pS. 
ei Ne ee eh ar 
e (W) 


air 
nem SHARE fan 


Ee EE — zm ` me á mom ` ms 
wm ` pm ` we ` wm ` emm ` eme ` emm ` wemmem ` wm ` mmm ` emm ` emm ` wm ` emm ` gn ` wm Tome ` e e gn ` Á emm ` mee ` zm 


| Yugenstab 75J8 Z 2057 | 
FF FH ZERO ESS EE EE 


a 


Fig. 565. Ambridge-Werk der American Bridge Co. Lademaschine für die Glühöfen der Augenstabwerkstatt. 
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Fig. 58. Ambridge Werk der American Bridge Co. 
Hydraulische Schere in der Augenstabwerkstatt. 


brücke laufenden senkrechten Zylindern versehen, die ge- 
geneinander durch Diagonalen versteift sind. Auf den 


wem 


Schienenstuhl Patent Urbanitzky für breitbasige und für Reformschienen. 
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Innenflanschen des als Kastenträger ausgebildeten Ver- 
steifungsbalkens laufen nun drei vierrädrige elektromag- 
netische Laufkatzen von je 1130 kg Traufähigkeit. Die 
Brückenbewegung geschieht durch 7 PS Crocker-Wheeler- 
Elektromotor, die Hebung durch ebensolchen 10 PS Motor 
und die Verschiebung der elektromagnetischen Katzen 
durch einen in der Mitte des Hebebalkens sitzenden 
AL, PS staubgeschützten Wesfinghouse-Motor, der auf ein 
endloses Stahlseil, an dem die Elektromagnete befestigt 
sind, wirkt. 


Die anderen Laufkräne der Seitenschiffe unterscheiden 
sich von dieser Lademaschine dadurch, dass sie Haken 
statt Magnete haben, dass die Versteifungsbalken von an- 
derer Länge sind und dass die Längsabsteifung von Hebe- 
balken gegen Kranbrücke fehlt. 


Die Lademaschine bringt die rotglühenden Flacheisen 
dann zur Stauchmaschine (Gesenkschmiedepresse, Fig. 57). 
Dieselbe besitzt eine besondere hydraulische Klemmvor- 
richtung zum Festhalten der Stäbe mit einem Druck von 
680 t. Das Gusstahlgehäuse ist ausserordentlich stark und 
trägt den Zylinder zum Schliessen des Gesenkes. Sowohl 
Klemme wie Gesenkzylinder werden von Wasser mit einem 
Maximaldruck von 490 at betrieben, der durch fünf Druck- 
verstärker von dem aus der Kraftzentrale stammenden 
Normaldruck von 56 at hochgetrieben wird. Der Gesamt- 
maximaldruck zum Schliessen des Gesenkes beträgt 2720 t. 


Die Zylinder werden durch ein besonderes System 
von Schnellentlastungsventilen gesteuert und durch Hand- 
auslöseventile betätigt, ebenso wie bei den hydraulischen 
100 t-Nietmaschinen. 


Die Gesenkteile können sehr schnell gewechselt wer- 
den und können Augen von 36” (915 cm) äusserem 
Durchmesser an ein 16“ (40,6 cm) und solche von 40° 
(122 cın) an ein 18” (45,6 cm) breites Flacheisen stauchen. 


Die Maschine hat sechs Zylinder wie folgt: Einen 
30‘ (762 mm) Vorschubzylinder von 44° (1118 mm) Hub, 
betrieben mit Druck von 56, 140, 210, 287 at, je nach 
Einstellung, einen 13° (330 mm) Rückziehzylinder von 
demselben Hub, betrieben durch 56 at Druck, einen 331/,'‘ 
(851 mm) Gesenkschliesszylinder von 14° (355 mm) Hub, 
betrieben durch 56, 350 oder 490 at, einen 12° (305 mm) 
Rückziehzylinder mit demselben Hub und konstanter 
Pressung von 56 at, einen 16!/,” (419 mm) Klemmzy- 
linder mit 13° (330 mm) Hub, der mit Pressungen von 
56, 350 oder 490 at arbeitet und einen 6° (153 mm) 
Zylinder für dessen schnelle Rückbewegung durch Normal- 
pressung betätigt. Das Gewicht der ganzen Maschine, 
deren Hauptabmessungen Fig. 57 zeigt, beträgt etwa 227 t. 
Bedient wird sie durch 60° (18 m) langen Tisch mit Rollen, 
die durch eine Spindel mit Schneckenverzahnung und einen 
SL, PS Westinghouse-Motor getrieben werden. Die Be- 
wegung der Rollen ist umkehrbar und gibt die vollstän- 
dige Herrschaft über die Bewegung des Flacheisens, se 
dass sehr wenig Einstellung von Hand nötig ist. Solche 
Rollentische besitzen auch die anderen hydraulischen Press- 
maschinen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Schienenstuhl Patent Urbanitzky für breitbasige und für Reformschienen. 


Der Pariser internationale Eisenbahnkongress vom 
Jahre 1900 brach der Erkenntnis Bahn, dass eine Lösung 
der Schienenstossfrage nicht mehr von der jetzt durchweg 
üblichen „schwebenden“ Stossanordnung. sondern von 
dem seit langem aufgegebenen „festen“ Stoss auf Holz- 
schwellen oder auch von Anordnungen zu erwarten sei, 


die auf eine Vereinigung der Vorzüge des ruhenden 
Stosses mit jenen des schwebenden Stosses hinzielten. 
Voraussetzung für alle nach diesen Grundsätzen entworfe- 
nen Stossverbindungen musste es sein, dass selbstver- 
ständlich die Mängel, wie sie die früheren Anordnungen 
„fester“ Stossysteme mit sich gebracht hatten, nach Mög- 
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lichkeit beseitigt oder ganz aufgehoben wurden. Bei der 
ausserordentlich wichtigen Bedeutung der Schienenstoss- 
frage hat es daher in letzter Zeit nicht an Anregungen 
und Vorschlägen zur Verbesserung oder Neugestaltung 
der Schienenstossverbindungen gefehlt, insbesondere sind 
aus Fachkreisen, zum Teil von hervorragenden Fachleuten, 
manche neuen Lösungen angegeben worden, deren Bewäh- 
tung erst der praktische Dauerversuch in starkem Betriebe 
erweisen soll. Unter diesen Versuchen ist der Schienen- 
stuhl Patent Urbanitzky für breitbasige und für Reform- 
schienen erwähnenswert (Fig. 1 und 2). Die genannte 
Anordnung sucht in konstruktiv einfachster Form die Vor- 
teile des „schwe- 
benden“ mit de- 
nen des „festen“ 
Stosses in der 
Weise zu ver- 
einen, dass die 
nur am Kopfe 
unterstützten 
freihängenden 
Schienenenden 
beiderseits durch 
die auf Knicken 
beanspruchten, 
schief gegen die 
Schienenköpfe 
gerichteten Sei- 
tenstreben des 
Stuhles verbun- 
den und auf ihre 
gemeinsame Un- 
Fig. 2. terlage durch 
Schwellenschrauben niedergepresst werden, welche die 
Schienenfüsse fassen. Durch diese Aufhängung der Schie- 
nenenden in Verbindung mit den gleichsamals Verankerungen 
wirkenden Schwellenschrauben (Fig. 3) soll eine elastische 
Auflagerung der unteren Schienenfahrkopfflächen auf einer 
ausreichend grossen und darum nur gleichmässig abzu- 
nutzenden Unterlage 
erzielt werden; es 
soll ferner hierdurch 
erreichtwerden, dass 
das Spiel der Schie- 
nenenden äusserst 
geringwird und sich 
nur innerhalb der 
Grenzen der elasti- 
schen Bewegungen 
der Seitenstreben, 
ohne jede Stufenbil- 
dung und ohne jede Hammerwirkung der darüberrollen- 
den Eisenbahnräder vollzieht. Entsprechend der neueren 
Anschauung, dass die Stossverbindung möglichst von der 
Aufgabe zu befreien sei, zugleich als Schutzmittel gegen 
das Wandern der Schienen zu dienen, hat der Kon- 
strukteur dieses Schienenstuhls davon abgesehen, an der 
Stosstelle selbst 
irgendwelche Wand- 
erschutzvorrichtun- 
gen anzubringen, 
hingegen wirdeiner- 
seits die Stoss- 
schwelle mit den 
beiden nächstliegen- 
den Schwellen durch 
Flach- oder Winkel- 
leisen (Fig. 4) ge- 


Fig. 4. 
kuppelt, anderseits sollen Stemmwinkel (Fig. 5), welche 
sich an der inneren Seite gegen diese nächstliegenden 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 11. 1906. 
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breitbasige und für Reformschienen. 


Schwellen bezw. gegen ihre Stühle lehnen, gleichzeitig 
das Kuppeln der im Stosse zusammentreffenden Schienen 
bewirken, so dass mit der gleichen Vorrichtung da: 
Wandern der 
Schwellen und der 
Schienen aufgeho- 
ben und der Schie- 
nenstrang gekup- $ 
pelt wird. Die Auf- 
hängung der Schie- 
nen auf den Mittel- 
schwellen erfolgt 
in derselben Weise Fig. 5 
wie am Stoss, nur sind die Schienenstühle etwas kürzer 
bemessen (Fig. 6). Die eigenartige Aufhängung der 
Schienen, bei der auf jeden Fall ein freier Zwischenraum 
zwischen der unteren Schienenfussfläche und der Grund- 
platte des Stuhles 
erzielt werden 
soll, hat dem 
Konstrukteur den 
Anlass gegeben, 
an Stelle der üb- 
lichen breitbasi- 
gen Schiene eine 
doppelköpfige ` 
Schiene mit zwei 
symmetrischen 
Fahrköpfen in 
Vorschlag zu bringen. Es ist ja eine bekannte Tatsache, 
dass am Schienenkopfe abgefahrene Schienen sich für den 
Betrieb auf Hauptgleisen als völlig ungeeignet erwiesen 
haben und daher nur in Nebengleisen, wobei oft eine 
Kürzung der Schienen um die abgefahrenen Enden erfor- 
derlich wird, Verwendung finden können, während die 
Abnutzung der Kopffläche im mittleren Teile noch eine 
längere Verwendung auf Hauptgleisen zuliesse und somit 
eine wirtschaftlichere Ausnutzung der Schiene ermöglichte: 
Doppelköpfige Schienen mit zwei symmetrischen Fahr- 
köpfen können. die doppelte Fahrzeit aushalten, wenn der 
zweite Schienenkopf bis zum Umdrehen der an einer Seite 
abgenutzten Schiene unversehrt erhalten bleibt, also nir- 
gends aufliegt, sondern schwebend erhalten wird. Dieses 
Ziel soll durch den genannten Schienenstuhl erreicht wer- 
den, da hier nur die unteren Flächen des befahrenen 
Schienenkopfes auf den Seitenstreben des Stuhles auf- 
ruhen, der übrige Teil der Schiene aber in schwebender 
Lage erhalten wird. 

Nach den Angaben des Konstrukteurs soll sich bei 
einem seit Juli 1904 — also 1!/ Jahr — täglich mit 
mindestens 20 Zügen (darunter die Orient - Express- 
züge) befahrenen Gleis nicht nur erwiesen haben, dass 
der Zwischenraum zwischen Schienenfuss und Grundplatte 
auch beim Befahren mit den schwersten Lokomotiven ge- 
wahrt bleibt, es sollen sich auch die Verbindungsmittel 
tadellos erhalten, keins derselben soll sich auch nur um 
das Geringste gelockert haben, die Schienenenden sollen 
sich in bestem Zustande befunden. auch soll kein Ein- 
drücken der Unterlagsplatten in die Schwellen eingetreten 
sein. 

Ferner wird angeführt, dass Spurerweiterungen in- 
folge der Anordnung der Schienenstühle ausgeschlossen 
sin und die wöchentlichen Probemessungen daher auch 
keine Abweichung gezeigt hätten. Als besonderer Vorteil 
der Anordnung wird noch vom Konstrukteur hervorge- 
hoben, dass bei ihr an Stelle der verschiedenen Eisenbe- 
standteile.des gewöhnlichen Laschenstosses nur ein Teil, 
der Stosstuhl (es sind doch auch noch die Bügel. Schrau- 
benbolzen, Stemmwinkel nebst Bolzen, Flacheisen nebst 
Befestigungsmittel in Betracht zu ziehen!) tritt; sämtliche 
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Teile der Stossverbindung werden aus Gusstahl hergestellt, ! lich aufeinander folgenden Einwirkungen wird sich ein 


um dem Verrosten möglichst hohen Widerstand zu bieten 
und eine billige Herstellung bei grosser Festigkeit zu er- 
möglichen. 

Der Grundgedanke des Schienenstuhls Patent Urba- 
nitzky ist im wesentlichen nicht neu; ähnliche Stosstühle 
sind bereits 1837 bei der Bahn Leipzig—Dresden,!) 1852 
bei der Liverpool—Crosby—and Southport-Bahn (System 
Connochie),”) 1856 bei der französischen Ostbahn (Grenier 
und Goschler),?) schliesslich 1863 bei der London — and 
North -Western-Bahn *) zur Anwendung gelangt. Bei allen 
diesen Anordnungen waren die Schienen in den Stoss- 
stühlen aufgehängt, der untere Teil der Schiene schwebte 
über der Grundplatte, um nach erfolgtem Verschleiss des 
Fahrkopfes ein Wenden der Schienen zu ermöglichen 
(System Connochie), während das Niederhalten der Schienen 
durch Keile (an Stelle der Schwellenschrauben) bewirkt 
wurde. Es ist nun eine unwiderlegbare Tatsache, die sich 
bisher bei allen Stossanordnungen erwiesen hat, dass es 
nicht möglich ist, beim Oberbau alle Teile so fest mit 
einander zu verbinden, dass jede Reibung und die daraus 
entspringende Abnutzung vermieden wird. Ausser der 
Zerstörung durch Rost ist der Oberbau auch einer ver- 
hältnismässig schnellen mechanischen Zerstörung unter- 
worfen. Es tritt nicht nur ein Verschleiss der Schienen- 
laufflächen, sondern auch eine Abnutzung der Befestigungs- 
mittel, einschliesslich der Laschen und der entsprechenden 
Anlageflächen der Schienen ein. Ferner geht gleichzeitig 
eine allmähliche Zerstörung der Holzschwellen durch 
Fäulnis und der Bettung durch Witterungseinflüsse, sowie 
beider durch Druck und Stoss vor sich. Diese Vorgänge 
nehmen ihren Anfang mit dem ersten Befahren des Gleises 
und mindern die Leistungsfähigkeit des Gestänges bis zur 
schliesslichen Erschöpfung herab. Es kann also bei allen 
Stossanordnungen nur darauf ankommen, den Verschleiss 
aller Teile möglichst zu vermindern, es wird aber nicht 
möglich sein, ihn gänzlich zu verhindern. Auch die vor- 
genannte Schienenstuhlanordnung wird sich den allmäh- 
lichen Abnützungen nicht entziehen können. Mit Sicher- 
heit ist anzunehmen, dass die in den Stühlen durch die 
Schraubennägel verankerten Schienenenden beim Befahren 
durch die Räder der Züge ungleichzeitig und ungleich- 
mässig niedergepresst werden. Infolge der elastischen 
Eindrückung des Schienenstuhls, ferner der Grundplatte 
in die Stosschwelle und letzterer in die Bettung wird das 
noch belastete Ablaufende während des Befahrens zunächst 
tiefer zu liegen kommen, als das in der Zugrichtung dar- 
auf folgende unbelastete Auflaufende. Dadurch bildet sich 
eine treppenstufenförmige Erhöhung, auf die das Rad bei 
der Weiterfahrt springen muss. Sofort tritt dann die Ent- 
lastung des Ablaufendes und die entsprechende Mehrbe- 
lastung des Auflaufendes unter gleichzeitiger elastischer 
Niederdrückung der Stützungsteile ein. Durch diese plötz- 


1) Haarmann, Eisenbahngleis I, I. S. 287. 
2) ebendaselbst, S. 295. 

11 Haarmann, Eisenbahngleis I, II. S. 474. 
+) Š £ l, I. S. 295. 


Verschleiss der unteren auflagernden Schienenkopfflächen 
an den unterstützten Stellen auf die Dauer nicht vermeiden 
lassen, zumal die Auflagerflächen recht kurz und schmal 
bemessen sind, also ohnehin schon starke Flächendrücke 
erfahren, ebenso werden Lockerungen der Schraubennägel 
und ungünstige schaukelartige Bewegungen der Stoss- 
schwellen und hierdurch ein zerstörender Einfluss auf die 
Bettung unter der Stosschwelle nicht zu verhindern sein. 
Wegen der elastischen Ausbildung des Stosstuhles erscheint 
ein seitliches Ausweichen der äusseren Seitenstreben bei 
starken Seitendrücken (z. B. infolge einer schweren Güter- 
zuglokomotive mit kurzem Radstand) nicht ausgeschlossen, 
die daraus entstehenden vorübergehenden Spurerweiterungen 
sind nicht ganz unbedenklich. Die Klemmbügel wirken 
mit einem verhältnismässig grossen Hebelarm auf den 
Schienenfuss, gegenüber dem Hebelarm der niederpressen- 
den Schraubennägel, so dass der von letzteren ausgeübte 
Zug nur auf etwa !/, verringert wird, während eine recht 
hohe Zugwirkung im Interesse der Stabilität des ganzen 
Gefüges erwünscht erscheinen muss. Der Wanderschutz 
scheint nicht ausreichend, denn abgesehen davon, dass nur 
ein Bolzen für jede Schiene und jede Richtung zur Ueber- 
tragung der Wanderkräfte auf den Schienenstuhl und die 
drei gekuppelten Schwellen vorgesehen ist (gegenüber 6 
bis 10 Bolzen bei dem Oberbau der Preuss. Staatsbahnen), 
der also ausserordentlich hohe Scherbeanspruchungen er- 
fährt, wird der Schienenstuhl auf Kippen beansprucht und 
den Schraubennägeln eine weitere Zusatzbeanspruchung 
durch Zug zugemutet, die fraglos eine baldige Lockerung 
aller Schienenstuhlteile hervorrufen muss; im übrigen ist 
die Angriffsfläche zwischen Stemmwinkel und Stosstuhl 
sehr gering, so dass hier infolge des hohen Flächendruckes 
baldige Einarbeitungen zu erwarten sind. Wenn die Ver- 
suchsstrecke die vorgenannten Mängel nur in unerhebli- 
chem Masse gezeigt hat, so ist dies auf die kurze Ver- 
suchszeit, die geringe Belastung der Strecke — 20 Züge 
täglich können nicht als starker Verkehr gelten — und 
die jedenfalls äusserst sorgfältige Unterhaltung zurückzu- 
führen. Für die Unterhaltungsarbeiten weist die Anord- 
nung im Falle etwa erforderlich werdender Auswechse- 
lungen den Nachteil auf, dass auf eine Schienenlänge alle 
Stühle gelöst werden und die vor dem schadhaften Stuhl 
befindlichen Stühle ähnlich wie Ringe auf der Schiene ver- 
schoben werden müssen, um den Ersatzschienenstuhl ein- 
zubringen; eine zweiteilige Ausbildung des Stosstuhles 
würde daher als zweckmässig angezcigt erscheinen. 

Immerhin gibt die Schienenstuhlanordnung System 
Urbanitzky einen interessanten Beitrag zur Lösung der 
Schienenstossfrage; bei Beachtung der vorstehend erör- 
terten Beanspruchungen, entsprechender Durchbildung und 
Weiterentwicklung der einzelnen Teile und ihrer dauernden 
Erprobung bezw. Bewährung auf starkbelasteten Strecken, 
scheint es nicht ausgeschlossen, dass diese neue Anord- 
nung gegenüber den bestehenden Systemen sich als wirt- 
schaftlicher erweisen kann. 


Königsberg i. Pr. Regierungsbaumeister 


F. Jaehn. 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. 
(Fortsetzung von S. 156, 1905, 320.) 


Der magnetische Wellenanzeiger von Prof. H. Peukert”) | die magnetische Hysteresis in einem periodisch wechseln- 


ist gleichfalls auf die Erscheinung aufgebaut, dass sich 


“) Elektrotechnische Zeitschrift 1904 S. 992. 
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den magnetischen Felde ändert. Es lässt sich mit diesem 
iedoch, im Gegensatz zu der Mehrzahl dieser Arten von 
Wellenanzeigern, ein Schreibapparat betätigen, so dass 
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bleibende lesbare Zeichen erhalten werden können. Die 
Einrichtung ist wie folgt getroffen: Ein Magnet A B 
(Fig. 46 und 47) ist auf einer wagerechten, mit Schneiden 
versehenen Achse gelagert. In dem Felde dieses Mag- 
neten ist ein mit einigen Drahtwindungen versehener 
Eisen- oder Stahlkörper E E drehbar angeordnet, wobei 
die Enden der Drahtwindung an die isoliert auf der Dreh- 
achse des Eisenkörpers sitzenden und mit zwei Schleif- 
federn ff’ in Be- 
As rührung stehenden 
Schleifringen ss’ an- 
geschlossen sind. 
Der Eisenkörper 
wird mittels Schnur- 
antrieb durch einen 
Elektromotor in fort- 
währender gleich- 
mässig drehender 
Bewegung erhalten. 
Das Eisen wird bei 
dieser Drehung 
einem magnetischen 
Kreisprozesse unter- 
worfen, welcher eine 
bestimmte Magne- 
tisierungsarbeit er- 
fordert, deren Grösse 
von der Beschaffen- 
heit des Eisenkör- 
pers und der Stärke 
des magnetischen Feldes abhängt. Diese Magnetisie- 
rungs- oder Hysteresisarbeit übt auf den Magneten 
ein Drehmoment aus und bedingt dessen Ablenkung 
im Sinne der Drehrichtung des Eisenkörpers und ist 
die Grösse der Ablenkung ein unmittelbares Mass für 
die Grösse der Hysteresis im Eisenkörper, da die in dem 
Eisenkörper erzeugten Wirbelströme eine solche Wirkung 
nicht hervorrufen können. Ersetzt man zum Beweise den 
Eisenkörper durch einen Kupferkörper gleicher Abmessung, 
so behält der Magnet seine Nullage bei. Ist die Um- 
drehungsgeschwindigkeit des Eisenkörpers ausreichend, so 
stellt sich der Magnet unter einem bestimmten Winkel zu 
seiner Gleichgewichtslage ein und behält diese Lage auch 
dann bei, wenn die Drehgeschwindigkeit des Eisenkörpers 
innerhalb gewisser Grenzen schwankt. Zur Erreichung 
einer möglichst gleichbleibenden Ablenkung des Magneten 
wird er mit einem Dämpfer versehen, der aus einem in 
Oel oder Glyzerin tauchenden Metallflügel besteht. Wird 
nun durch die Wicklung des sich drehenden Eisenkörpers 
ein hochfrequenter Wechselstrom geleitet, so verringert 
sich die Hysteresis des Eisens sofort, das Drehmoment 
nimmt ab und der Magnet bewegt sich entgegen der 
Drehrichtung. Bei Unterbrechung des Wechselstromes 
kehrt der Magnet wieder in die ursprüngliche Lage zu- 
rück. Diese Bewegung des Magneten wird nun zur Her- 
stellung eines Kontaktes benutzt, zu welchem Zwecke der 
Magnet mit dem Zeiger Z verbunden wird, der zwei 
Kontaktstifte trägt, die sich abwechselnd an die Kontakte 
k und E anlegen und so einen Stromkreis schliessen 
oder unterbrechen. Ein zuverlässiger Kontakt wird er- 
zielt, wenn der Magnetzeiger mit einem Platinstift ver- 
sehen ist, der in einem Quecksilbertropfen taucht. 

Zum Zwecke der Anzeige elektrischer Wellen wird 
eine der beiden Schleiffedern ff’ mit dem Wellenfänger, 
die andere mit der Erde verbunden. Die durch die ein- 
langenden Wellen im Wellenfänger induzierten Wellen- 
ströme durchfliessen die Windungen des Eisenkörpers, 
drücken die Hysteresis herab und der Magnet dreht sich 
dem Drehfelde entgegen. 

Bei der für diesen Zweck angegebenen Schaltung 
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(Fig. 48) wird der Stromkreis eines Relais R an den zu 
schliessenden Kontakt k, angelegt. Durchfliessen nun 
Wellenströme den Eisenkörper W, so legt sich die Zunge 
z an den Kontakt E, 
schliesst den Stromkreis 
des Relais, welches wieder 
den Schreibapparat M in 
der bekannten Weise be- 
tätigt. Wird der Strom- 
kreis des Relais einseitig 
an den Kontakt E angelegt, 
so hat man die Ruhestrom- 
schaltung, bei welcher nur ~ 
die Kontakte des Relais umgewechselt zu werden brauchen. 

Die Empfindlichkeit dieses Wellenanzeigers lässt sich 
noch durch Parallelschaltung einer Kapazität zu den Win- 
dungen des Eisenkörpers wesentlich erhöhen. Dem Fritter 
gegenüber soll der Apparat eine Reihe von Vorzügen 
besitzen; er soll viel empfindlicher sein und nur etwa den 
zehnten Teil jener Energie beanspruchen, welche zur Be- 
tätigung des Fritters erforderlich ist, ferner keiner Ent- 
frittung bedürfen, sich zur Anzeige von Wellen selbst 
einstellen und weniger zufälligen äusseren Beeinflussungen 
ausgesetzt sein. Auch dürfte durch einen solchen Wellen- 
anzeiger, dessen Konstante (Widerstand, Kapazität und 
Selbstinduktion) stets gleichbleibend sind, die Abstimmung. 
des Empfangskreises wesentlich erleichtert werden 17 

Der elektromagnetische Wellenanzeiger von Tissot. 
Für das Studium der Dämpfung verwendet Tissot eine 
Abart des Marconi-Rutherfordschen magnetischen Wellen- 
anzeigers, bei welchem an Stelle eines Telephons ein Gal- 
vanometer benutzt wird. Dieses äusserst empfindliche In- 
strument besteht aus 
einem doppelten Wel- 
lenanzeiger, deren je- 
der (Fig. 49)auseinem 
permanenten Magnete 
CC, einer primären 
Windung A B aus fei- 
nem Stahldraht und 
einer sekundären Win- 
dung a b aus Kupfer- 
draht besteht. Die 
beiden Magnete C C, 
sind an einer gemein- 
samen Achse be- 
festigt und drehen sich von der Scheibe p aus be- 
wegt, gemeinschaftlich und daher auch mit gleicher 
Umfangsgeschwindigkeit. Die beiden Windungen a b 
sind so miteinander verbunden, dass sie sich in ihren 
Wirkungen gegenseitig aufzuheben trachten. Ist die Wir- 
kung der beiden Wellenanzeiger die gleiche, so bleibt 
auch das empfindliche Galvanometer G, welches auch 
durch ein Elektrodynamormneter der Bellati - Type ersetzt 
werden kann, während der Drehung in Ruhe. Die Win- 
dungen B sind nun einerseits mit dem Wellenfänger, 
anderseits mit der Erde verbunden. Langen nun elek- 
trische Wellen ein, so wird das Gleichgewicht gestört, 
was sich durch den Ausschlag des Galvanometers anzeigt. 
Es gelangt also auch hier das Differentialprinzip zur Ver- 
wertung. Durchgeführte Versuche erweisen, dass die 
durch diesen Wellenanzeiger zum Ausdruck gebrachte 
Wirkung, ebenso wie bei der Anordnung von Rutherford 
der maximalen Intensität des im Wellenfänger induzierten 
Stromes proportional ist. 

Bei dem Wellenanzeiger von H. Karpen!‘) wird die 
durch Wellenwirkung hervorgerufene elektrostatische An- 


Fig. 49. 


10) L’Eclairage Électrique Bd. 38 No. 10. 
1) L’Eclairage Électrique Bd. 38 No. 14. 
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zichung zweier fester Systeme auf ein bewegliches zur 
Wellenanzeige verwertet. Das bewegliche System besteht 
aus zwei zylindrisch geformten Aluminiumstücken ob 
(Fig. 50) von 28 mm Länge und 25 mm Höhe, die durch 
einen leichten Aluminiumstab miteinander verbunden und 
im Mittelpunkte an einem Faden drehbar aufgehängt sind. 
Dieses System schwingt zwischen zwei senkrechten zylin- 
drischen Armaturen A B, 
welche durch den dicken 
Draht S von ganz bestimm- 
ter Seibstinduktion verbun- 
den sind. Dieser Draht ist 
ausserdem bei / mit dem 
Wellenfänger und bei 2 mit 
der Erde verbunden. So- 
bald der Wellenfänger von 
elektrischen Wellen getrof- 
fen wird, entsteht zwi- 
schen / und 2 eine wechselnde Potentialdifferenz, deren 
Frequenz jene der einlangenden Wellen ist. Unter der 
Einwirkung des hierdurch zwischen den Armaturen ent- 
stehenden elektrostatischen Feldes, dreht sich das beweg- 
liche System um den Aufhängepunkt O derart, dass die 
Kapazität des Systems vergrössert wird. Nach Ver- 
schwinden der Wellenwirkung kehrt das System, durch 
die Torsion des Fadens getrieben, in die Ruhelage zu- 
rück. Zwecks Ablesung des Ausschlages ist an dem be- 
weglichen System ein Spiegelchen befestigt, welches einen 
Lichtstahl auf die Skala reflektiert. Dieser Wellenanzeiger 
wirkt nicht wie ein Fritter auf Spannungsstoss, sondern 
akkumuliert die Wirkungen. Er ist sehr empfindlich und 
zeigt bei einer Spannungsdifferenz von | Volt an der 2 m 
entiernten Skala bereits eine Ablenkung von 15 mm. 
Wegen der akkumulierenden Wirkung lässt sich dieser 
Wellenanzeiger auch zum Messen der einlangenden Wellen- 
intensität verwerten. 


Das Dynamometer für schnelle elektrische Schwin- 
gungen von N. Papalexi.!?) Dieses Induktionsdynamometer 
hat sich unter vielen anderen Instrumenten als das beste 
erwiesen. Den beweglichen Teil dieses Instrumentes bil- 
det eine aus zwei gekreuzten dünnen, 13 cm langen 
Holzstäbchen bestehende Nadel 7 (Fig. 51), an deren En- 
den Quadrate o aus 0,1 mm dicken Aluminiumstäbchen 
so befestigt sind, dass sie alle in der gleichen Ebene 
liegen. Die Seitenlänge der Quadrate beträgt etwa 3 cm. 
Durch die Achse der Nadel geht ein dünner Draht, der 
oben einen kleinen Spiegel und unten zur Dämpfung ein 
Rechteck von 3 und 3,5 mm Seitenlänge aus Glimmer 
trägt. Das Ganze hängt an einem Kokonfaden von 32 
cm Länge und schwebt frei zwischen zwei wagerechten 
Systemen von je vier kleinen Spulen s. Die ersten vier 
Spulen befinden sich unmittelbar über den Quadraten der 
Nadel, aber nicht konzentrisch zu diesen und sind fest. 
Das zweite System befindet sich genau unterhalb der 
Quadrate und ist zu dem ersten System parallel gelegt, 
aber auf ein bewegliches Brett montiert. Hierdurch lässt 
sich die Entfernung zwischen den beiden Spulensystemen 
und somit die Empfindlichkeit des Apparates innerhalb 
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Fig. 50. 


1?) Annalen der Physik Bd. 14 S. 756. 
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len zu messen. 
Systemen feiner Platindrähte ab cd und a’b’c’d' (Fig. 


abcd und a’b’ cd 
gewählt. 
draht Z an a und die Erde £ an c angelegt. 
schematischen Anordnung ist die Einrichtung identisch 
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gewisser Grenzen ändern. Die Spulen haben einen Durch- 
messer von 4,5 cm und bestehen je aus zwei Windungen 
von 1,5 mm starkem isolierten Draht. Die Spulen jedes 
Systems sind so miteinander verbunden, dass sich ihre 
Wirkung auf die Nadel summiert. Die Unabhängigkeit 
der beiden Spulensysteme voneinander ermöglicht es, das 
Instrument als Differentialdynamometer zu verwenden. Be- 
obachtet wird mit Fernrohr und Skala. 


Die Anschläge sind, wie durch vergleichende Ver- 
suche mit einem Bolometer nachgewiesen wurde, dem 


CA 
Integral at gleich. Der Vorzug des Instrumentes soll 


nebst dessen Empfindlichkeit noch der sein, dass es un- 
mittelbare Anzeigen liefert, so dass alle Hilfsapparate ent- 
behrt werden können. Geeignet ausgestattet muss sich 
dieses Instrument auch als Wellenanzeiger für Zwecke der 
drahtlosen Telegraphie verwerten lassen. 


Der bolometrische Wellenanzeiger von C. Tissot 13) soll 
dazu dienen, die Intensität einlangender elektrischer Wel- 


Fig 5L Fig. 52. 


Er besteht im wesentlichen aus zwei 


52), welche kongruent sind und in die Zweige einer 
Wheatstoneschen Brücke M NPQ eingeschaltet werden. 


Das Gleichgewicht der Brücke wird mittels der beiden 
Drahtspulen S S,, 


liegen, und dem längs des Drahtfadens X X, gleitenden 


welche gemeinsam in einem Erdölbad 
Kontakt N hergestellt. Für die beiden Drahtsysteme 
wurde gleichfalls die Brückenform 
Für die Zwecke der Messung wird der Luft- 
In der 


mit jener von Rubens. Das in dem mittleren Brücken- 


zweige eingeschaltete Galvanometer G ist von der Thom- 
sontype, äusserst empfindlich und hat einen Widerstand, 


welcher genau gleich jenem der anderen Zweige der 
Brücke ist. Der Apparat gestattet die Wirkung der von 
mehreren Kilometern Entfernung einlangenden Wellen ge- 
nau festzustellen. 


Die gemessene Quantität ist nachweisbar ebenfalls 
CN) 


gleich dem |? a? bezogen auf eine vollständige Periode 


O 


| und stellt sonach die Summe der gesamten vom Wellen- 
| empfänger aufgenommenen 


Energie dar. 
(Fortsetzung folgt.) 


"7 L'Eclairage Électrique Bd. 38 No. 10. 
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Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamtes der Technischen 
Hochschule Berlin im Betriebsjahre 1904. 


(Fortsetzung von S. 159 d. Bd.) 


In der Abteilung für Papierprüfung, der zugleich die Prüfung 
von Textilstoffen obliegt, wurden 1125 Anträge erledigt gegen 
975 Anträge im Vorjahre. 


Die bedeutende Steigerung in der Inanspruchnahme der Ab- 
teilung zeigt, dass die Ueberzeugung von dem Wert der Prü- 
fungen sich bei Behörden und Privatleuten immer mehr Bahn 
bricht. Die für die Ausführung der Prüfungen zu zahlenden Ge- 
bühren fallen meist gegenüber der wirtschaftlichen Bedeutung 
des zur Prüfung Veranlassung gebenden Falles gar nicht ins 
Gewicht. Die Behörden Preussens z. B. geben in jedem Jahr 
verschiedene Millionen Mark für Papier aus: der von ihnen für 
die Kontrolle der Normalpapiere zu zahlende Betrag beläuft sich 
jährlich auf etwa 15000 M., bildet also nur einen verschwindend 
kleinen Bruchteil des Wertes der Ware selbst und schafft ganz 
bedeutenden finanziellen und wirtschaftlichen Nutzen. 


In den meisten Fällen bezweckten die Papieruntersuchungen 
die Feststellung der Stoff- und Festigkeitsklasse behufs Einreihung 
in eine der Verwendungsklassen der amtlichen „Bestimmungen 
für das von Staatsbehörden zu verwendende Papier“. Bei den 
übrigen Papieren wurden einzelne Eigenschaften für besondere 
Zwecke festgestellt. 


Im Auftrage von Gerichts-Behörden wurden zwei Gutachten 
abgegeben; in dem einen Fall hatte ein Papierhändler einer Be- 
hörde statt eines kontraktlich nach Proben zu liefernden Normal- 
papiers 2b ein 3b und statt eines 3b ein Normalpapier 4b ge- 
liefert, die ausserdem noch aus anderen Fabriken stammten als 
von der Behörde vorgeschrieben waren. Der Händler, gegen 
den die Anklage wegen Betruges erhoben wurde, behauptete zu 
seiner Verteidigung, dass die von ihm gelieferten Papiersorten 
ebenso gut seien als die vorgeschriebenen Sorten. Die Unter- 
suchung ergab, dass die gelieferten Papiere erheblich geringer 
waren als die von der Behörde verlangten. 


Der zweite Fall betraf die Frage, ob in den einer Militär- 
behörde von Fabrikanten gelieferten Tuchen Aunstwolle enthalten 
sei. Die mikroskopische Untersuchung ergab das Vorhandensein 
zahlreicher Fasern mit wurzelförmigen, zersplitterten Enden und 
schuppenlosen Stellen sowie gelber, grüner und roter Wollfasern; 
ausserdem hatten die Tuche einen hohen Gehalt an vegetabilischen 
Fasern (bis 0,67 v. H.); es wurden auch zahlreiche ganze Fäden 
aus Baumwolle gefunden; alle diese Merkmale deuteten darauf 
hin, dass zur Herstellung des gelieferten Tuches Kunstwolle mit- 
verarbeitet worden war. 


Eine Papierfabrik reichte ein Stück gefärbtes, strichweise ver- 
schossenes Baumwollzeug, eingeschlagen in Packpapier ein; das 
Packpapier sollte Säure, Chlor oder andere Stoffe enthalten, die 
den Baumwollstoff angreifen. Der eingereichte Stoff zeigte sich 
aber grade an den Stellen am besten erhalten, an denen er mit 
Papier in Berührung gekommen war, während er an den anderen 
Stellen sich stark geändert hatte. Die vorgenommenen Versuche 
ergaben, dass die Aenderungen der Farben des Baumwollstoffes 
nicht auf das Packpapier zurückzuführen war. Die Farbe des 
Stoffes war sehr empfindlich gegen Luft, die salpetrige Säure, 
selbst in sehr geringen Mengen enthielt. Da die Ballen in Räumen 
aufbewahrt wurden, in denen Gas brannte, so liegt die Vermutung 
nahe, dass Verbrennungsgase bei der Farbänderung eine Rolle 
gespielt haben. 


Grössere Versuchsreihen werden z. Zt. ausgeführt, um fest- 
zustellen, ob gewisse künstliche Farbstoffe natürlichen gegenüber 
an Farbechtheit gleichwertig oder überlegen sind, und weiterhin, 
welchen Einfluss diese Farben auf Wasserdichtigkeit und Festig- 
keit von Stoffen ausüben. 


Die im Auftrage des Justizministeriums ausgeführten Unter- 
suchungen von Farbbändern für Schreibmaschinen auf Wider- 
standsfähigkeit der Schrift sind zum Abschluss gelangt. Bisher 
konnten insgesamt 25 Farbbänder als zur Anfertigung von Ur- 
kunden und Notariatsaklen geeignet angesehen werden. Die Be- 
zeichnungen, unter denen die guten Bänder im Handel sind, so- 
wie die Fabriken, die sie erzeugen, sind daraufhin im Justiz- 
ministerialblatt veröffentlicht und diese Bänder dürfen nunmehr 
von Gerichten und Notaren zur Anfertigung wichtiger Schrift- 
stücke benutzt werden. Die Kontrolle der den Behörden ge- 
lieferten Bänder soll später durch Prüfung der den Lieferungen 
entnommenen Stichproben bewirkt werden. 


Bei Anträgen auf Zulassung neuer Bänder wird die Prüfung 
jetzt nicht mehr vom Justizministerium aus veranlasst; dem An- 
trag ist vielınehr gleich ein Zeugnis des Materialprüfungsamtes 
beizufügen, dass das Band geprüft und für gut befunden wor- 
den ist. 

Nach Aeusserungen in Fachkreisen steht zu erwarten, dass 
das Vorgehen des Justizministeriums auf die Farbbandindustrie 
einen ähnlich günstigen Einfluss ausüben wird, wie die Papier- 
normalien auf die Papierindustrie. Wo viel verlangt wird, wird 
auch viel geleistet und unsere deutsche Industrie wird hof- 
fentlich bald dahin kommen, dass ihre Farbbänder denen des 
Auslandes mindestens ebenbürtig sind. Dass dies jetzt noch 
nicht immer der Fall ist, rührt daher, dass sich namentlich 
Amerika und England schon seit Jahrzehnten mit der Herstellung 
von Farbbändern befassen, während dieser Industriezweig bei 
uns noch verhältnismässig jung ist. Es wäre nur zu wünschen, 
dass die deutschen Erzeugnisse unter deutscher Bezeichnung den 
deutschen Markt erobern. 

Untersuchungen über den Harzgehalt in Zellstoffen gewöhn- 
licher Handelsware aus zehn Papierfabriken ergaben für Sulfit- 
stoffe als Mittel aus 69 Versuchen 0,47 v. H. Harzgehalt. Der 
Harzgehalt der Natronzellstoffe ist wesentlich geringer; als Ge- 
samtmittel aus zwölf Bestimmungen ergab sich ein Harzgehalt 
von rund 0,04 v. H. Der Harzgehalt kann also in Zweifelsfällen. 
mit zur Unterscheidung berangezogen werden. 

Die Ansicht, dass bei allen Papieren zwischen Reisslänge, 
Dehnung und Widerstand gegen Zerknittern (bezw. Falzen) parallel- 
gehend mit den für die Festigkeitsklassen 1—6 verlangten Werten 
Beziehungen vorhanden sein müssen, ist immer noch weit ver- 
breitet. Ein recht auffallendes Beispiel dafür, dass dies nicht 
immer der Fall ist, lieferte die Prüfung eines gelblichen Pack- 
papiers, das bei einer mittleren Reisslänge von 3850 m und einer 
mittleren Dehnung von 5,6 v. H. einen „sehr grossen“ Wider- 
stand gegen Zerknittern zeigte, und weit mehr als 1000 Doppel- 
falzungen aushielt. Bei dieser Reisslänge hätte man für den 
Widerstand gegen Zerknittern höchstens die Stufe „ziemlich gross“ 
erwarten sollen und dementsprechend etwa bis zu 80 Doppel- 
falzungen. 

Den im Amt mit Hilfe des Schopperschen Falzers festgestell- 
ten Falzwerten sind von Fabriken verschiedentlich die von ihnen 
beim Falzen mit der Hand gemachten Beobachtungen entgegen- 
gestellt worden; derartige Vergleiche sind natürlich nicht zulässig, 
denn der Probestreifen im Falzer geht eher zu Bruch als der 
Streifen beim Falzen mit der Hand, da jener sich stets unter 
Spannung befindet (in der Anfangslage 750 g), was beim Um- 
biegen mit der Hand nicht der Fall ist. 


Eine Papiergrosshandlung beantragte die Untersuchung eines 
Aktendeckels, der ihr von einer Papierfabrik als „Normalakten- 
deckel 7a“ angeboten worden war. Der untersuchte Deckel war 
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aus 5 Lagen geklebt; die beiden äusseren Lagen zeigten eine 
Zusammensetzung von 60 v. H. Lumpen, 40 v. H. Holz- und 
Strohzellstoff, die drei inneren Lagen bestanden aus 75 v. H. 
Lumpen, 15 v. H. Holz- und Strohzellstoff, 10 v. H. Holzschliff. 
Die Stoffzusammensetzung entsprach also ganz und garnicht den 
vorgeschriebenen Bedingungen (ausschliesslich Lumpen). Prüft 
man solche Deckel nur mit Holzschliffreagentien auf verholzte 
Fasern, so kann man leicht das Material für „holzfrei“ erklären, 

Die Kenntnisse über die Ausdauerfähigkeit der verschiedenen 
Papiersorten und des Einflusses verschiedener Arbeitsweise, Zu- 
sätze, Leimung usw. auf die Eigenschaften des Papiers sind 
lückenhaft und daher ist die Grundlage, auf der die Bestimmun- 
gen über Normalpapiere aufgebaut sind, teilweise unsicher. Bis 
jetzt werden nur Lumpenpapiere für besonders wichtige Schrift- 
stücke zugelassen, durch Versuche soll festgestellt werden, ob 
nicht auch Papiere aus Holz- oder Strohzellstoffen dieselbe Halt- 
barkeit besitzen wie Lumpenpapiere. Die geplante Prüfung sol 
in grossem Umfange im Laufe der nächsten Jahre und Jahrzehnte 
ausgeführt werden, da nur die Prüfung zahlreicher Papiere ver- 
schiedener Zusammensetzung, Herstellungsweise und Herkunft 
die Möglichkeit bietet, in dieser Frage Aufklärung zu schaffen. 

Die Prüfungen mit Garnen aus Flachs von gedüngtem und 
ungedünglem Boden wurden fortgesetzt, doch liess sich noch kein 
Einfluss der Düngung auf die Festigkeit des Flachses nachweisen. 
Nach dem Beschluss der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaft 
soll mit den Kulturversuchen fortgefahren werden. 

Als einfaches und sicheres Verfahren, die Fettdichtigkeit von 
Pergamentpapieren festzustellen, hat sich die Benutzung von Ter- 
pentinöl erwiesen. Man verreibt einige Tropfen Terpentinöl auf 
dem Pergamentpapier, nachdem man ein Stück gewöhnlichen weis- 
sen Schreibpapiers untergelegt hat; dringt das Terpentinöl durch, 
so ist dies an den Fettflecken auf dem Schreibpapier erkennbar. 
Die praktischen Versuche durch Einschlagen von Speck, Butter 
und Schmalz in Pergamentpapier stimmten mit der Terpentinöl- 
probe gut überein. 

Es ist wiederholt vorgekommen, dass Papiere, die holzschliff- 
frei waren und zu deren Färbung Metanilgelb benutzt worden 
ist, bei der Prüfung auf Holzschliff mit Phloroglucin als Aolz- 
schliffhaltig bezeichnet wurden, weil das Papier nach der Be- 
handlung Rotfärbung zeigte. Obgleich die Art der Färbung 
schon erkennen lässt, ob es sich um Farbstoff oder Holzschliff 
handelt, so ist es doch zweckmässig, das Papier, welches sich 
mit Phloroglucin rot gefärbt hat, noch mit Salzsäure allein zu 
befeuchten; färbt es sich hierdurch schon rot, so ist Farbstoff 
vorhanden und man tut gut, in diesem Fall auch noch das Mi- 
kroskop zu Hilfe zu nehmen. 

Die Abteilung der Metallographie erledigte 63 Anträge und 
war ausserdem mit folgenden wissenschaftlichen Untersuchungen 
beschäftigt: 


a) Einfluss verschiedener Umstände auf den Angriff des 
Eisens durch Wasser und Salzlösungen. 

b) Untersuchungen über den Einfluss von Beimengungen 
zum Kupfer auf das Gefüge. 

c) Beobachtung des Gefüges von Eisen-Nickel-Legierun- 
gen. *) 

d) Ausbildung von Verfahren zur schnellen Ermittlung 
der Art von Saigerungserscheinungen in Flusseisen, 

e) Untersuchungen über den Einfluss von Sauerstoff auf 


Kupfer-Zinn-Legierungen. 5) 

f) Beteiligung an den internationalen Untersuchungen über 
die Gefügevestandteile der hochgekohlten Stähle im 
gehärteten Zustande. Troostit, Austenit, Martensit. 


4) E Heyn, Bericht über die mikroskopische Untersuchung 
der vom Sonderausschuss für Eisenlegierungen des Vereines zur 
Beförderung des Gewerbefleisses hergestellten Legierungen. Ver- 
handlungen des gen. Vereines 1905, Heft 1. 


5 E Heyn und O. Bauer, Kupfer, Zinn und Sauerstoff. Mit- 
teilungen aus den Kgl. Techn. Versuchsanstalten 1904, S. 137. 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamıtes der Technischen Hochschule zu Berlin usw. 


EN 


Heft 11. 


Diese Untersuchungen werden in Gemeinschaft mit 
dem National Physical Laboratory, London, und einer 
Reihe ausländischer Forscher auf metallographischem 
Gebiete durchgeführt. 


g) Untersuchungen über das Kleingefüge von Zementen, 
Klinkern, Schlacken usw. 


Aus den erledigten Anträgen sei folgendes hervorgehoben: 

Oertlicher Angriff von Eisenteilen unter Wasser durch Rost 
wird vielfach irrtümlich auf fehlerhafte Beschaffenheit des Eisens 
(Einschlüsse, Fehlstellen usw.) zurückgeführt. Die Gefügeunter- 
suchung lässt in sehr vielen Fällen keine Fehler im Material er- 
kennen, die den vorzeitigen Angriff durch Rost veranlassen könn- 
ten; mehrfach liess sich nachweisen, dass Anhäufungen von Luft 
in Wasser an bestimmten Stellen in Berührung mit dem Eisen 
zu Rostanfressungen führten, da ja bei Gegenwart von Luft das 
Wasser besonders schnell und kräftig auf das Eisen einwirkt.®) 
Die Art der Zuführung des Speisewassers zu Kesseln und son- 
stigen Behältern spielt hierbei eine grosse Rolle. Besonders über 
der Eintrittsstelle des lufthaltigen Speisewassers, und da, wo sich 
Luftbläschen an den Eisenwänden festsetzen können, ist der An- 
griff am stärksten. Das Ansetzen und Festhalten von Luftblasen, 
begünstigt durch Ecken, vorspringende Teile usw., führt zu kräf- 
tigem Rostangriff. Entlüftung des Wassers an der Eintrittsste!le 
infolge Druckverminderung oder Wärmesteigerung begünstigt dic 
Stärke der Rostung und ändert die Verteilung des Rostangriffs 
auf die verschiedenen Kessel- oder Behälterteile. Die Berührung 
verschiedener Metalle, auch verschiedener Eisensorten ist von 
Bedeutung für die Art des Rostens. Eine Eisenart kann die an- 
dere gegen Rosteinwirkung zum Teil schützen, wobei sie selbst 
um so stärkeren Angriff erfährt. Man hat hiergegen oftmals ein- 
gewendet, dass der entstehende elektrische Spannungsunterschied 
zwischen zwei Eisensorten im Wasser nicht genüge, um das 
Wasser zu zersetzen und somit ohne Einfluss auf den Rostangriff 
sein müsse. Dies ist aber ein Irrtum. Richtig ist wohl, dass 
das Wasser bei den in Betracht kommenden Spannungsunter- 
schieden nicht zersetzt wird; aber der an den Wasserstoff che- 
misch gebundene Sauerstoff spielt, abgesehen von den Fällen, 
wo durch wandernde Starkströme die Zersetzungsspannung er- 
reicht wird, beim Rostvorgang überhaupt keine Rolle, was sich 
leicht dadurch nachweisen lässt, dass in völlig entlüftetem Wasser 
Eisen ohne jeden Rostangriff unbegrenzt lange blank bleibt, wenn 
dafür gesorgt wird, dass keine Gelegenheit für den Zutritt der 
Luft gegeben ist. Dasselbe ist der Fall, wenn zwei Metalle, z. B. 
Eisen und Kupfer, in gegenseitiger Berührung unter völlig luft- 
freiem Wasser stehen. Sobald aber Luftsauerstoff zutreten kann, 
wird er sofort vom Wasser lebhaft aufgenommen, und der Rost- 
angriff beginnt. Im letzteren Fall ist er stärker, weil das Kupfer 
den Rostangriff des Eisens begünstigt, da das Eisen stärker po- 
sitiv ist. Angriff durch Wasser auf Eisen wird lediglich bedingt 
durch den im Wasser gelösten freien Sauerstoff. Mit dessen 
Ausschluss verschwindet das Angriffsvermögen, selbst wenn das 
Wasser viel Chlornatrium enthält (Seewasser). Sauerstoff absor- 
bierende Mittel, wie z. B. Holzkohlenstaub, vermögen den Sauer- 
stoffgehalt des Wassers herunterzudrücken und den Rostangrift 
bedeutend zu verringern. Berührung des Eisens mit der Holz- 
kohle ist hierbei nicht erforderlich. Alkalische Flüssigkeiten, wie 
Natronlauge, Sodalösung usw. enthalten sehr wenig oder gar 
keinen gelösten Sauerstoff; Zusatz von Natronlauge zu Wasser 
bewirkt deutliche Entlüftung. Solche Flüssigkeiten greifen das 
Eisen nicht an. Es gibt noch eine Reihe von Flüssigkeiten, wie 
z. B. Cyankaliumlösung, die trotz ihres Gehaltes an gelöstem 
Sauerstoff das Eisen nicht angreifen; bisher ist im Amt gefunden 
worden, dass in diesen das Kupfer positiver ist als das Eisen, 
wohingegen in gewöhnlichem Wasser der Fall umgekehrt liegt. 
Vermutlich spielt hier das Potential des Eisens gegenüber der 
Lösung eine Rolle; wahrscheinlich ist die Lösung gegenüber dem 
Eisen der elektropositivere Teil, so dass der gelöste Sauerstoff 


6) E Heyn, Untersuchungen über den Angriff des Eisens durch 
Wasser. „Mitteilungen“ 1900, S. 38. 
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nicht an das Eisen wandert, sondern in der Flüssigkeit bleibt. 
Hierüiber werden die Versuche fortgesetzt. 

In der Nähe von Luftblasen oder an der Berührungsstellc 
von Wasser mit Luft ist der Angriff besonders günstig, weil 
hierbei der durch das Rosten verbrauchte Sauerstoff aus den 
Blasen oder der Atmosphäre rasch ersetzt werden kann und 
keine grossen Wege durch Diffusion zurückzulegen hat. Grössere 
Mengen Eisen, die in lufthaltigem Wasser rosten, verbrauchen 
beträchtliche Mengen von Sauerstoff. Wenn daher bei Versuchen 
über den Vergleich des Rostangriffs auf verschiedene Eisensorten 
sehr grosse Eisenmengen in eine beschränkte Wassermenge ein- 
gehängt werden, so kann infolge zeitweiligen langsamen Ersatzes 
des verbrauchten Sauerstoffs der Rostangriff gegenüber den in 
der Praxis beobachteten Fällen erheblich zurückbleiben. Solche 
Versuche haben daher oft geringen Wert, besonders wenn An- 
gaben über Entlüftung des Wassers bewirkende Uinstände (Tem- 
peraturänderungen, Art der Zufuhr und Erwärmung des Wassers 
usw.) fehlen; die in Betracht kommenden Einflüsse sind sehr 
mannigfaltig und müssen sorgfältig berücksichtigt werden. Die 
Begünstigung des Eisenangriffs bei Berührung des Eisens mit 
Kupfer oder ähnlichen Metallen, die nach der negativen Seite der 
Spannungsreihe stehen, beruht auf einem Wandern der gelösten 
Sauerstoffteilchen nach dem stärker positiven Metall, also dem 
Eisen, oder wenn zwei Eisensorten in Berührung stehen, nach 


dem Eisen, das stärker positiv ist. Zu beachten ist hierbei, dass į 
die gegenseitige Stellung zweier Metalle in der Spannungsreihe : 
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für verschiedene Salzlösungen nicht gleich zu sein braucht. Im 
Amt ist im Laufe der letzten Jahre eine grosse Reihe von Ver- 
suchen gemacht worden, über die demnächst berichtet werden soll. 
Wie gross die Einwirkung von verschiedenen Eisensorten, 
die sich gegenseitig berühren, auf den Rostangriff ist, kann aus 
folgendem herausgegriffenen Beispiel erkannt werden. 


Angriff eines Flusseisenplättchens nach 22 - 23 Tagen durch Wasser. 


Gewichtsabnahme Ea 
(Durchschnittswerte) 


Ohne Berührung In Berührung 
mit Gusseisen : mit Gusseisen 


Leitungswasser bei Zimmer- | 
wärme; die Wasseroberfläche | 


steht in Berührung mit Luft; 0,08 g | 0,04 g 
die Plättchen stehen völlig unter | 
Wasser. 
| 
REEN —-— r -H 
Desgl. 
Durch das Wasser wurde Luft 


0,19 g | 0,14 g 
hindurchgeleitet. | 


(Schluss folgt.) 
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„Hütte“, des ingenieurs Taschenbuch. 19. Auflage. 


Berlin, 1905. Ernst & Sohn. 


Einer besonderen Empfehlung bedarf das Hüttentaschenbuch 
längst nicht mehr. Es sei aber ım Folgenden gestattet, über die 
Veränderungen zu berichten, die die letzten beiden Auflagen 
bringen, um so den Besitzern der älteren ein Urteil zu ermög- 
lichen, ob der Ersatz durch die neueste erwünscht, ja vielleicht 
geboten erscheint. 

In die Tabellen ist seit der 18. Auflage der häufigeren Verwen- 
dung halber der /n statt des log aufgenommen; an Stelle der 
früheren Tafel der natürlichen Logarithmen musste dann eine 
solche über die Mantissen der Briggsschen Logarithmen treten. 

Der Abschnitt Mathematik ist ebenfalls schon in der vorletzten 
Auflage etwas gekürzt. Will die „Hütte“ darauf verzichten auch 
noch ein Repetitionsbuch für Kandidaten zur Vorprüfung zu sein, 
so dürften hier, ganz besonders aber in den Abschnitten Drei- 
ecksberechnung und analytische Geometrie noch weitergreifende 
Kürzungen möglich sein. Der Abschnitt Parallelperspektive dürfte 
vielleicht ganz entfallen können. 

Eine wertvolle Umarbeitung und klarere Fassung hat die 
Dynamik flüssiger Körper erfahren. Die Einfügung der neueren 
Formeln für die Wassermenge bei Ueberfällen sowie die Ver- 
wendung der zeichnerischen Darstellung für die Bewegung des 
Wassers in Rohrleitungen werden viel Anerkennung finden. 

In der neuesten Auflage ist auch die Mechanik starrer Körper 
umgearbeitet, bis zum Abschnitt „Reibungswiderstände“ ausschliess- 
lich vom Unterzeichneten. Der wohl nie von einem Ingenieur 
gebrauchte Abschnitt über die Bodilliersche Konstruktion ist ge- 
strichen, dagegen sind bei allen Lehren der Mechanik technisch 
wichtige Anwendungen gegeben oder wenigstens angedeutet. Die 
Grundbegriffe Kraft und Masse sind in einem besonderen Ab- 
schnitt behandelt unter scharfer Hervorhebung des Unterschiedes 
und des Zusammenhanges von statischem und dynamischem 
Kraftbegriff. Schliesslich ist der Dynamik etwas mehr Raum ge- 
gönnt als früher. 

Eine ganz hervorragende Bearbeitung hat der Abschnitt 
„Wärme“ durch Prof. Mollier gefunden. Es seien nur erwähnt 
die Einführung des Begriffes der Erzeugungswärme :, des zu- 
gehörigen J-S-Diagrammes, die umfangreichen Tabellen über Kälte- 
maschinen und die für die Generatorentheorie wichtigen Ab- 
schnitte über Verbrennung. 

Die Festigkeitsiehre ist durch Zahlenmaterial, durch einge- 
hende Behandlung der Knickfestigkeit, durch einen Abschnitt 
über die Festigkeit der Betoneisenkonstruktionen und der ge- 
krümmten Stäbe erweitert. | 

In der neuen Auflage folgt nun der Abschnitt Sfoffkunde, 
der früher den Abschluss des ersten Bandes bildete, ietzt aber 
mit Recht als Abschluss des allgemeinen Teiles gebracht wird. 


Le EEE EErEEr. 


Tiefergreifende Aenderungen sind nicht vorgenommen, nur eine 
Notiz über die Differdinger breitflanschigen I-Träger und ein 
Abschnitt über Guttapercha und Kautschuk zugefügt. Vielleicht 
würde es sich empfehlen, alle Gewichtstafeln dem überwiegen- 
den Gebrauch des Flusseisens entsprechend, für dieses umzu- 
rechnen. Der Abschnitt „Brennstoffe“, der früher unter Eisen- 
hüttenkunde im 2. Band zu finden war, könnte noch etwas ein- 
gehender gehalten werden. 

Die Maschinenelemente weisen fast auf jeder Seite Verbes- 
serungen oder Zusätze auf. Besonders bemerkt seien: die Er- 
örterung der Gleitverhältnisse bei Zahnrädern, die Einfügung des 
Orisson - Getriebes, der A-E-G-Verzahnung und eines kurzen 
Artikels über Schneckengetriebe auf Grund der bekannten Ernst. 
schen Studie; im Abschnitt „Kupplungen“ finden sich neu die 
Zodel - Voith-, die Hildebrandt- und die Hill- Kupplung. Das 
Normalstehlager ist verschwunden, dafür neu aufgenommen: 
Ringschmierlager gewöhnlicher, Dessauer und Wöülfeler Konstruk- 
tion, Konsollager der Bamag, Kugel- und Rollenlager. Zahlreiche 
neue Tabellen sind bei den Drahtseilen hinzugekommen, bei den 
Rohrleitungen schliesslich die vollständigen neuen Normalien des 
Vereines deutscher Ingenieure über Rohrleitungen für hohenDruck. 

Folgerichtig sind neuerdings die Araftmaschinen den Arbeits- 
maschinen vorangestellt. In die Erörterungen über die Prony- 
sche Bremse ist durch den Wunsch nach möglichster Kürze Un- 
klarheit gekommen. Die Schrauben werden nicht angezogen bis 
man die gewünschte Umdrehungszahl hat, sondern bis die Bremse 
schwebt; passt die dann sich selbsttätig einstellende Umlaufzahl 
nicht mit der gewünschten überein, so muss man die Brems- 
belastung ändern. Neu hinzugekommen sind die Brauersche 
Bandbremse und das Transmissionsdynamometer von Hefner- 
Alteneck. 

Der folgende Abschnitt über Wasserräder sollte bei deren 
verschwindend geringer Bedeutung gestrichen werden, zumal die 
Pelton-Räder jetzt unter die Turbinen aufgenommen sind, die durch 
Prof. Pfarr eine höchstwillkummene, zeitgemässe Umgestaltung 
erfahren haben. Einteilung und weitere Behandlung folgen nur 
Konstruktionsrücksichten. Bei den Reaktionsturbinen spielt selbst- 
verständlich die Francis-Turbine mit Fınk-Regulierung die Haupt- 
rolle. Auf die durch besondere Betriebsanforderungen bedingten 
konstruktiven Massnahmen wird überall hingewiesen. In der 
19. Auflage ist auch noch ein kurzer Abriss über mittelbar wir- 
kende Regulatoren hirzugekommen. 

Bei den Dampfkesseln, die jetzt den Dampfmaschinen vorweg- 
enommen sind, finden sich Zusätze unter Rauchverhütung, 
chornsteinbau, Kesselbauarten (neu: der Babcock & Wiilcox-Kessel 

und die Kessel der Guilleaurne -Werke)\, Tabellen über Kesselböden ; 
den Berechnungen wurden die neueren Hamburger Normen (1902) 
zugrunde gelegt; ebenso sind die Anweisung betr. Genehmigung 
usw. sowie die Normen für Leistungsversuche in den neuen 
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Fassungen aufgenommen; nicht unerwähnt soll bleiben, dass 
Einiges über neuere Rostkonstruktionen, über Hochhubsicherheits- 
ventile, Vorwärmer und Ueberhitzer und Ausführlicheres über die 
-Mittel zur Kesselsteinverhütung gebracht wird. 


Die Dampfmaschinen haben sehr gewonnen durch bessere 
Behandlung der Dampfdiagramme (Schieberdiagramm Fig. 150 
steht falsch), Weglassung des bizentrischen Diagrammes von Brix, 
vor allem aber durch Aufnahme eines reichhaltigen Artikels über 
Ventilsteuerungen mit vielen instruktiven Abbildungen; auch die 
Abschnitte Konstruktionsteile und Kondensation haben wesentliche 
Erweiterungen erfahren. 


Die Dampfturbinen sind durch kurze Beschreibung und sche- 
matische Figuren ihrer wesentlichsten Bauarten vertreten. 


Ganz neu und vorzüglich bearbeitet sind bereits in der vor- 
letzten Auflage die Verbrennungsmotoren durch Güldner: auch 
hier bilden konstruktive Gesichtspunkte die Richtschnur für die 
Behandlung. Jetzt sind einige Aenderungen und Zusätze bei den 
Konstruktionsteilen und eine kurze Besprechung der Kraftgasan- 
lagen hinzugekommen. Wie man „90 v. H. Spiritus“ („90 pro- 
zentiger Spiritus“ früher) lesen soll, ist unklar. 


Den Anfang der Arbeitsmaschinen bilden, wie bisher, die 
Werkzeugmaschinen. Wie ich höre, sollte dieser Gegenstand be- 
reits für die 18. Auflage umgestaltet werden, das ist jedoch nicht 
geschehen; auch die neue Auflage weist nur wenige Verbesse- 
rungen unter Zugrundelegung des inzwischen erschienenen Fischer- 
schen Werkes auf. 

Ganz unverändert ist der Abschnitt Fördermaschinen geblieben. 
Ein wenig ausführlicher wie früher sind die Äreiselpumpen ge- 
halten; bei den Kolbenpumpen ist eine kurze Notiz über unter- 
irdische Wasserhaltungsmaschinen, bei den Gebläsen und Kom- 
pressoren eine solche über die neuen Ventilarten für schnellau- 
fende Gebläse aufgenommen. 

In zweckmässiger Weise erweitert sind die Zasthhebemaschinen 
durch Zusätze über elektrische Krane und Aufzüge, Schwimm- 
krane, Schwerlastkrane, Hochbahnkrane und Spills. 

Ganz neu ist der die Förder- und Lagermittel für körn'ge 
und stückige Körper umfassende Aufsatz von Prof. Buhle. 

Im 2. Bande sind die Abschnitte Hochbau und Heizung und 
Lüftung wenig geändert, der erstere weist Zusätze über Eisen- 
Steindecken, der letztere über Druckverhältnisse in zu lüftenden 
Räumen, über die Berechnung der Heizflächen und über Rohr- 
normalien auf. 

In der Vermessungskunde ist neuerdings etwas mehr auf die 
praktische Handhabung der Messverfahren hingewiesen. 

Neu sind die dem Bauingenieur willkommenen Abschnitte 
über Wasserversorgung, Städteentwässerung und Strassenbau. 


Mannigfache Verbesserungen sind bei der Statik der Bau- 
konstruktionen vorgenommen (Neue Formeln für die Eigengewichte 
der Brücken, neue Belastungsvorschriften, kontinuierlicher Balken, 
Gerber-Balken und -Fachwerk, räumliches Fachwerk, Gewölbe- 
berechnung nach der Elastizitätstheorie). Das konstruktive Mate- 
rial ist zusammengefasst und wesentlich erweitert in einem be- 
sonderen Abschnitt: „Brückenbau“. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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Schiffs- und Schiffsmaschinenbau sind nach konstruktiven 
Gesichtspunkten umgearbeitet. Bei der Konstruktion der Meeres-) 
Wellen ist eine Kurve als „Trochoide“ bezeichnet, der in der 
Mathematik dieser Name nicht zukommt. 

Unter Eisenbahnwesen sind die neuesten behördlichen Be- 
stimmungen aufgenommen, mehrere Figuren verbessert, einige 
Zeilen über Heissdampflokomotiven zugefügt und der Artikel 
Drahtseilbahnen neu bearbeitet. 

Die Zisenhüttenkunde wurde kaum verändert. 

Der Abschnitt Zlektro‘echnik ist durch eingehendere Behand- 
lung der Wechselstrommaschinen, Aufnahme der neuen Stark- 
stromnormen und kurze Besprechung der neueren Lampenarten 
bereichert. 

Vom letzten Kapitel „Technologie“ ist nur die Gasfabrikutiorr 
geblieben, die ein wenig gegen früher gekürzt ist. 

Papierfabrikation und Müllerei sind gestrichen, wohl weil die: 
bisherige Fassung den Herausgebern nicht mehr genügend er- 
schien. Ungleichmässigkeiten in der Bearbeitung der einzelnen. 
Teile sind aber bei einem solchen Unternehmen, wie die „Hütte“ 
es ist, nicht zu vermeiden und sind auch in der Tat in der 
jetzigen Gestalt zu bemerken; sie sollten aber nicht dazu führen, 
wichtige Kapitel ganz zu streichen. 

Die Ausstattung in Druck und Figuren ist nach wie vor 
vorzüglich, der neue Ledereinband mit vornehm einfachem Auf- 
druck wirkt ausgezeichnet. 

Alles in Allem stellt die neue „Hütte“ wiederum eine vor- 
treffliche Leistung dar. 


Braunschweig, 31. Dezember 1905. 
F. Preuss, Dipl.-Ing. 


Rationelle Teilung einer Distanzlatte bei Anwendung 
eines distanzmessenden Fernrohres, welches mit einem 
Fadenmikrometer versehen ist. Von Theodor Dokulil. 
Doktor-Dissertation. Wien, 1905. L.F. Seidel & Sohn. 


Der Verfasser versteht unter einer rationellen Teilung einer 
Distanzlatte eine solche, bei welcher das Bild des kleinsten 
Intervalles der Teilung, in welchem die Schätzung an dem Faden 
vorgenommen wird, eine konstante Grösse besitzt und einen 
solchen Wert hat, dass das Verhältnis der Bildgrösse zur schein- 
baren Fadenstärke dem Genauigkeitsgrade der Schätzung ent- 
spricht. Es wird gezeigt, dass, um dieser Bedingung zu genügen, 
die Teilung so beschaffen sein muss, dass nach Einstellung des 
unteren Distanzfadens auf den Nullpunkt der Teilung das an dem 
oberen Faden liegende Intervall, in welchem die Stellung des 
Fadens durch Schätzung zu bestimmen ist, für alle Entfernungen 
der Latte vom Instrumente unter demselben Winkel erscheint. 
Die Grösse dieses Winkels hängt ab von der Konstanten des 
Distanzmessers, der Fadenstärke, der Brennweite des Objektes 
und dem gewünschten Genauigkeitsgrade der Schätzung. Der 
Veifasser leitet dann Formeln zur Berechnung der Lattenteilung 
ab und sucht durch Betrachtungen über den theoretischen Wert 
des Schätzungsfehlers die Zweckmässigkeit der Teilung darzutun. 

P. 
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Die Preisstellung beim Verkaufe elektrischer Energie. Von Gustav 
Siegel, Dipl.-Ing. Mit 11 Abb. Berlin, 1906. Julius Springer. 

Brauerei-Maschinenkunde. Von W. Goslich, Ingenieur, Vorsteher 
der maschinen-technischen Abteilung des Institutes für Gärungs- 
gewerbe in Berlin. Erster Band: Dampfbetrieb. Zweite ver- 
mehrte Auflage. Mit 243 Abb. und einer Tafel. Berlin, 1906. 
Paul Parey. Preis geb. M. 8,—. 


Polytechnischer Katalog. Eine Auswahl von empfehlenswerten 
Büchern aus allen Gebieten der technischen und Kunst-Lite- 
ratur. Herausgegeben von Ludwig Fritsch, Buchhandlung und 
Antiquariat. Achte Auflage. München, 1905/6. Preis M. 0,20. 


Briefe eines Betriebsleiters über Organisation technischer Betriebe. 
Von Georg J. Erlacher, Direktor der Ateliers Electro-Techniques 
in Bois-Colombes bei Paris. Zweite vermehrte Auflage. Han- 
nover 1906. Dr. Max Jänecke. Preis geh. M. 1,60. 
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Grundlagen der Lampentheorie. 


Von A. J. Stepanoff. Ausge- 
zeichnet mit der Nobelprämie durch Beschluss des Vorstandes 
der Kaiserlichen Russischen Technischen Gesellschaft. Autori- 
sierte deutsche Uebersetzung von Dr. S. Aisinman, Campina. 
Mit 33 Abb. Stuttgart, 1906. Ferdinand Enke. 


Grundzüge moderner Aufzugsanlagen, dargestellt nach den für ihren 
Bau und ihren Betrieb massgebenden allgemeinen Gesichts- 
punkten. Von Dipl.-Ing. C. Michenfelder. Mit 78 Abb. Leipzig, 
1906. Preis geh. M. 2,80, geb. M. 3,20. 


Chemisch-technische Bibliothek. Band 51. Zweite Auflage. Kalk 
und Luftmörtel. Auftreten und Natur des Kalksteines, das 
Brennen desselben und seine Anwendung zu Luftmörtel. Nach 
gegenwärtigem Stande von Theorie und Praxis dargestellt. 
Von Dr. A. Zwick. Zweite Auflage. Mit 39 Abb. Wien und 
Leipzig. A. Hartleben. Preis geb. M. 3,—, geh. M. 3,80. 
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(Fortsetzung von S. 


Die Drehkrane der Ausstellung. 


Fahrbarer Dampjdrehkran der Sociéte Anonyme 
John Cockerill in Seraing. 

Auf ihrem Stand in der belgischen Maschinenhalle 
hatte die Firma John Cockerill einen fahrbaren Dampf- 
drehkran mit veränderlicher Ausladung ausgestellt, dessen 
Hauptdaten folgende sind: 

Tragfähigkeit 
entsprechend den Ausladungen . 


3000 bis 12000 kg, 
8m bis 3,25 m. 


Hierbei muss der Kran jedoch an die Schienen ge- 
klammert werden. Steht er frei auf den Schienen, so 
darf er entsprechend den Ausladungen nur mit 2500 bis 
10000 kg belastet werden. 


Zylinderdurchmesser 170 mm 
Dampfmaschine | Hub 300 „ 
Umdrehungen 150. 
Heizfläche . 9,8 qm, 
Darmpfkessel . ! Druck . 8 at. 


Geschwindigkeiten bei 150 Umdrehungen der Dampf- 


maschine. 
Heben . . . 4,2 m und 12,6 m. 
Schwenken 1 Umdrehung in 75 Sek. und in 25 Sek. 
Fahren R ; 32 m und 96 m i. d. Min. 


Der ena ist aus Schmiedeisen hergestellt. 
Er trägt eine gusseiserne Platte mit einer schrägen Bahn 
für die laufrollen der Krandrehscheibe und einem festen 
Zahnkranz für die Schwenkbewegung des Kranes. 


Der Wagen ruht auf vier Laufräder von 800 mm 
Durchmesser; der Radstand beträgt 2,14 m; die Spurweite 
ist die normale: 1,435 m. 


Das gesamte Triebwerk des Kranes ist auf einer 
Drehscheibe montiert, die mittels vier konischen Laufrollen 
auf der oben erwähnten Platte ruht und durch einen 
Königszapfen zentriert ist. 


An die Drehscheibe ist mittels eines kräftigen Bolzens 
der Ausleger angeschlossen. Dieser besteht aus zwei Blech- 
trägern, die durch einen Kreuzverband gegeneinander ver- 
steift sind. 


An den Ausleger schliessen sich oben die Zugstan- 
gen a (Fig. 42), unten die Seitenschienen b an, auf deren 
Verbindungsbolzen je ein Gallsches Kettenrad sitzt. 

‘Der ganze Ausleger kann mittels zweier Gallscher 
Ketten gehoben und gesenkt werden. 
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Die Ketten sind mit einem Ende an der Drehscheibe 
befestigt; das andere Ende läuft auf eine Trommel und 
kann dort aufgewickelt werden. 

Nach hinten ist die Drehscheibe verlängert und nimmt 
dort den Kessel sowie die Kolılen- und Wasserbehälter auf. 
Diese dienen zugleich als Gegengewicht. 

Zur Sicherung der Stabilität ist dieses jedoch noch 
durch einen Ballast von 500 kg, der unter dem Kessel 
untergebracht ist, erhöht. 

Alle vier Bewegungen des Kranes, nämlich Heben, 
Schwenken, Fahren und Veränderung der Ausladung wer- 
den von der Betriebsdampfmaschine abgeleitet. Diese ist 
eine Zwillingsmaschine mit Sfephensonscher Kulissensteue- 
rung. 

Bei gleichbleibender Umdrehungszahl der Kurbelwelle 
sind für sämtliche Kranbewegungen zwei Geschwindig- 
keiten vorgesehen. 

Zu diesem Zwecke ist das Trieb c (Fig. 43) durch 
Hebel d, Zugstange e, Winkelhebel f und Zugstange g 
auf der Kurbelwelle achsial verschiebbar. 

In der gezeichneten Stellung hat man die kleineren 
Geschwindigkeiten. Wird jedoch das Trieb durch achsiale 
Verschiebung in das Zwischenrad A gerückt, so erhält 
man die grösseren Geschwindigkeiten. 

Das Triebwerk der Hubwinde ist zwischen zwei guss- 
eisernen Schilden untergebracht.!?) 

Die Uebersetzung zwischen Kurbel- und Trommelwelle 
beträgt bei der kleineren Geschwindigkeit !/,,, bei der 
grösseren "le 

Zum Halten der Last ist auf der Vorgelegewelle eine 
Bandbremse angeordnet, die durch das Handrad ¿j und 
Hebel k angezogen wird. 

Trieb / und Bremsscheibe o sind zusammengegossen 
und laufen lose auf der Vorgelegewelle. Sie werden mit 
dieser durch eine Klauenkupplung gekuppelt, die durch 
Winkelhebel n und Gestänge vom Führerstand aus ach- 
sial verschoben werden kann. 

Wird die Kupplung in das Kegelrad p eingerückt, so 
ist die Hubbewegung aus- und die Fahrbewegung einge- 
schaltet. 

Durch das Kegelrad wird dann eine senkrechte Welle 
angetrieben, deren Bewegung durch ein zweites Kegel- 
räderpaar und eine horizontale Welle unter dem Wagen- 
kasten (Fig. 42) auf die Laufachsen übertragen wird. 

Die Drehbewegung sowie die Aenderung der Aus- 
ladung wird durch die Stirnräder g und z, Wendegetriebe s 


13) In Fig. 43 muss man sich die Trommelwelle mit Trom- 
mel und Stirnrad wegdenken. 
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und schrägliegende Welle £ (Fig. 42) von der Vorgelege- | steuerung der Dampfmaschine durch das Wendegetriebe s 

welle abgeleitet. umgekehrt werden. | 
| Das Kegelrad u läuft lose und wird erst durch die Dieses wird mittels des Gestänges x und des Hand- 
Zahnkupplung v zum Kranschwenken mit der Welle £ ge- | rades y betätigt. 
kuppelt, und treibt dann eine senkrechte Welle an, deren 

Drehung durch ein Stirnradvorgelege auf das in den festen 

Zahnkranz eingreifende Trieb übertragen wird. Zum Ver- 

stellen des Auslegers wird die Kupplung durch den Kur- 

belarm w nach links in ein andres in den Figuren nicht 

sichtbares Rad gerückt, von dem mittels einer zweckent- 

sprechenden Uebersetzung die beiden Kettentrommeln an- 

getrieben werden. 


Beim Schwenken kann die Drehrichtung ohne Um- 


nr 
l 
Esch cl 


CH IR 


e $ 


LEN 


D 2 = 
392 = 
Le P4 —_— 
Me. ka 
ER: b 
SG a Ze en Si 
ob D o 2 CG 
w Se H g © 
CG e goog g H 
Saas a REE 
=> DPA d S 
~ p w 
u 7 IDEA ` Ke 
sn N p Mä EE o S 
= 
D e Fa 
© Ep È 
> 5 CH: 
CR e 
ID ci 
e = 
ig E 
B 


Digitized by Google 


Heft 12. Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 179 


ET 


m~l] 


l 


HH) 


IR 


un 


E 
Se Gees EES 8 
s“ zti e TT 


| 
eem 
—— 


17 Set ec 
SIAS Pur Ten 
| | IN 


DIS ai 


OK 


= la Zeugs 
ZE, 
ln Zeta 


Fig. 48. Lokomotiv-Dampfdrehkran von John Cockerill. 
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Der Maschinist hat vier Steuer- 
hebel, zwei Handräder und den Hebel 
am Dampfeinlasshahn zu bedienen. Zwei: 
Bewegungen lassen sich gleichzeitig aus- 
führen, und zwar: Heben und Schwen- 
ken, oder Schwenken und Fahren, oder 
Fahren und Verstellen des Auslegers. 


Alle Zahnräder mit Ausnahme des 
festen Zahnkranzes sind aus Stahlguss 
hergestellt; ebenso die konischen Lauf- 
rollen. Die schneller laufenden Stirn- 
räder haben geschnittene Zähne. 


Die Laufräder sind aus Gusseisen 
und haben stählerne Bandagen. 


Der Auspuff der Dampfmaschine 
dient zur Erzeugung des Schornstein- 
zuges. Beim Anheizen des Kessels 
wird hierzu ein Ventilator verwandt. 
Zur Kesselspeisung ist ein Injektor und 
eine Speisepumpe vorhanden, die von 
dem einen Kreuzkopf der Maschine an- 
getrieben wird. 


Man kann den Kran auch als Loko- 
motive verwenden; er vermag eine Last 
von 100— 120 t auf wagerechter Strecke 
zu ziehen. 

Die Firma Cockerill hat diesen 
Krantypus in sehr vielen Exemplaren 
ausgeführt. 


Fahrbarer elektrischer Drehkran der 
Societe Anonyme des Ateliers de Con- 
struction de J. J. Gilain in Tirlemont. 


Die Firma Gilain hatte ausser dem 
schon beschriebenen Laufkran noch 
einen fahrbaren elektrischen Drehkran 
auf ihrem Stande in der Maschinen- 
halle auszestellt, der für den zukünftigen 
Seehafen von Brüssel bestimmt ist. 


Fig. 44 zeigt einen Längsschnitt 
durch das Führerhaus und den Wagen- 
kasten, Fig. 45 einen Querschnitt durch 
das Fahrtriebwerk, Fig. 46 einen Quer- 
schnitt durch die Hubwinde und Fig. 47 
den Grundriss des Führerhauses. 

Der Kran ist durch folgende Zahlen 
charakterisiert: 


Grösste Nutzlast . . . . 10t 
Normale „ ie e 
Ausladung . . . .:..48m 
Höchste Hakenstellung über 
Schienenoberkante . . . 7, 
Geschwindigkeiten. 


Heben bei 10 t Nutzlast v = 9 m/min. 
å „ leeremHaken v = 21 „ 
Schwenken 1 Umdrehung in 40 Sek. 
Fahren . . . . . v = 30 m/min. 


Das Krangerüst besteht aus dem 
Unterwagen und der Drehscheibe, auf 
der sich der Führerstand sowie die Hub- 
winde und das Triebwerk für Fahren 
und Schwenken befinden, und an die 
der Ausleger mittels Gelenken ange- 
schlossen ist. 

Der Unterwagen ist ein aus Ge 
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Nur die Räder auf den (äusseren) Laufachsen haben 
Flanschen, während diejenigen auf den (inneren) Trieb- 
; achsen glatt sind; sie haben einen Durchmesser von 600 mm. 


A. Handrad zum Wenderrotriebe. 
B. Bremsmagnet, 
OG Dämpfung. 
D. Bremshebel. 
E. Dreh- und Fahrmotor. 
12 Pänz bie 
F. Dreh- und Fahrkontroller. 


G. Hubkontroller. 
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ig. 4. Fahrbarer elektrischer Drehkran von J, J. Gilain. Fig. 45. 
und Winkeleisen zusammengenieteter Kasten, der 5000 kg Der Radstand zwischen den äusseren Rädern beträgt 
Gusseisen als Gegengewicht aufnimmt. Er ruht mittels | ungefähr 3 m, die Spurweite 1,8 m. 
vier Balanziers auf acht Laufrädern. Durch Einfügung Auf dem Wagenkasten ist ein Zahnkranz a und eine 


dieser Balanziers werden je zwei Räder stets gleichmässig | kreisförmige abgeschrägte Schiene b befestigt. Diese dient 

belastet und zugleich den Triebachsen das zum Fahren des | als l.aufbahn für einen Kranz konischer Rollen, vermittels 

Kranes nötige Adhäsiofisgewicht gesichert. welcher die Drehscheibe mit dem Ausleger oe Unter- 
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wagen ruht. Diese Tragrollen sind aussen durch einen 
Ring d aus Flacheisen zusammengefasst und durch Distanz- 
bolzen e und Gusstück f zu einem Rollenkranz vereinigt, 
der sich um den Königszapfen dreht. Dieser ist hohl und 
im Wagenkasten befestigt. 

Die Drehscheibe besteht aus einem kräftigen schmiede- 
eisernen Rahmen, der nach beiden Seiten durch Konsolen 
verbreitert ist, um Platz für die Wartung des Triebwerkes 
zu schaffen. Am hinteren Ende gegenüber dem Ausleger 
befindet sich ein Kasten zur Aufnahme eines Gegenge- 
wichtes von 4200 kg. 

Der Ausleger ist als Fachwerkträger ausgeführt und 
zeigt die bei unseren westlichen Nachbarn beliebte co/ de 
cygne - Form. Er ist mit der Drehscheibe durch einen 
Bolzen und durch zwei einstellbare Zugbänder verbunden. 

Die Seitenwände des Führerhauses haben reichliche 
Aussparungen, die dem Führer einen freien Ausblick nach 
allen Seiten gestatten. 
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Fig. 46. 


An seinem Bestimmungsorte erhält der Kran den in 
Fig. 44 dargestellten Stromabnehmermast, der auf der Aus- 
stellung fehlte, weil er sonst mit den dortigen Laufkranen 
kollidiert wäre. 


Die Aubwinde hat einen Hauptstrommotor für 440 
Volt Spannung, der mittels drei Stirnrädervorgelege die 
Seiltrommel von 480 mm Durchmesser antreibt. 


Der Hubmotor leistet normal 30 PS bei 500 Um- 
drehungen. Die Wellen der Vorgelege und der Trommel 
sind in zwei gusseisernen Schilden gelagert. Sämtliche 
Lager haben abnehmbare Deckel und bis auf diejenigen 
der Trommelwelle Rotgusschalen. Das Motorvorgelege 
läuft in einem Oelkasten. Auf die Trommel können 15 m 
Seil aufgewickelt werden. 

Das Drahtseil hat einen Durchmesser von 21 mm; 
seine Bruchlast ist zu 30 000 kg angegeben; also sechs- 
fache Sicherheit. 

Als Haltebremse dient eine doppelseitige Keilnuten- 
backenbremse, deren Scheibe von 500 mm Durchmesser 
auf der ersten Vorgelegewelle befestigt ist (Fig. 44, 46 und 
47). Das Bremsgewicht g sucht die Bremse stets festzu- 
ziehen. Fig. 44 zeigt, dass die beiden Bremsbackenhebel 
durch Lenkstangen mit dem kleinen doppelarmigen Hebel 
D verbunden sind. Dieser ist auf einer Welle befestigt, 
die in den Schilden gelagert ist, und auf deren anderem 
Ende ein Hebel / gekeilt ist, der von dem Elektromag- 
neten betätigt wird. 


Um eine zu schroffe Bremswirkung zu verhindern, 
wird das Bremsgewicht durch einen Luftpuffer C abgefangen. 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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führt an dem Handhebel / (Fig. 44 und 47) angreift. Die 
Lage dieses Hebels ist eine derartige, dass der Führer 
diesen und zugleich die Kurbel des Schwenkkontrollers 
betätigen kann. 

Beim Senken mit der Bremse läuft der Anker des 
Motors stromlos mit, Es ist dies dieselbe Anordnung, 
wie sie von der Benrather Maschinenfabrik bei ihren 
Drehkranen ausgeführt wird, nur in anderer konstruktiver 
Ausbildung. 

Für das Schwenken und Fahren ist nur ein Motor 
vorhanden. Dieser leistet normal 12 PS bei 575 Um- 
drehungen. 

Auf der Vorgelegewelle laufen lose ein Kegelrad o 
und ein Trieb z, deren Naben als Kupplungsscheiben aus- 
gebildet sind (Fig. 45). 

Der Reibkegel o ist mittels Feder und Nut auf der 
Vorgelegewelle befestigt; er kann durch das Handrad A 


: und Hebelübersetzung achsial auf ihr verschoben werden. 
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Zum Regeln der Senkgeschwindigkeit wird die Bremse | 


von Hand gelüftet. 


gewicht ein Seil befestigt, das über die Leitrollen X ge- | 


u: N 


Fig. 47. 


Beim Schwenken ist das Trieb z durch den Reibkegel 
mit der Vorgelegewelle gekuppelt. Der Motor treibt dann 
mittels zweier Stirnrädervorgelege und eines Kegelräder- 
paares die Welle g an, deren Bewegung wiederum durch 
zwei Kegelräderpaare auf die senkrechte Welle z und da- 
mit auf das Trieb s übertragen wird, das mit dem festen 
Zahnkranz kämmt. 

Beim Fahren ist das Kegelrad m durch den Reib- 
kegel mit der Vorgelegewelle gekuppelt. Von dieser wird 
eine im hohlen Königszapfen gelagerte senkrechte Welle 
angetrieben, die ihre Bewegung durch konische Räder 
auf eine unter dem Wagenkasten gelagerte wagerechte 
Welle und von dieser auf die beiden Triebachsen über- 
trägt. — 

Die Hubwinde, sowie Schwenk- und Fahrtriebwerk 
sind auf einem gusseisernen Rahmen montiert. 


Für jeden Motor ist ein Kontroller vorhanden. Ausser- 
dem befindet sich im Führerhaus noch ein Schaltbrett mit 
den elektrischen Messinstrumenten und den Sicherungen. 

Die Stabilität des Kranes ist noch bei einer Nutzlast 
von 15 t gesichert. 

Auch dieser Kran macht, wie der Laufkran derselben 
Firma, einen recht guten äusseren Eindruck. Die Trieb- 
werke zeigen eine zweckmässige, gedrängte Anordnung. 


Anlauf und Stoppen vollzog sich bei Leergang in 
stossfreier, befriedigender Weise. 


Die Anordnung eines Druckrollenkranzes ist in Deutsch- 
land nicht beliebt wegen der ungleichmässigen Belastung 
der einzelnen Rollen; man zieht bei uns Laufräder vor, 
auf welche die Belastung gleichmässig übertragen werden 


Zu diesem Zweck ist an dem Brems- ! kann; allerdings ist hier der Zapfenreibungswiderstand be- 


deutend grösser als dort. (Fortsetzung folgt.) 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 


Von Dr.-Ing. H Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von SG 168 d. Bd.) 


Lochen. 
Von der Stauchmaschine kommen die Stäbe zu dem 


hydraulischen 900 t Lochwerk, das den Stab rotwarm in 


Empfang nimmt und sowohl das aus den Matrizen her- 


als auch das Loch 


herstellt, letzteres mit einem etwa 25 mm kleineren Durch- 


ausgequetschte überschüssige Material, 
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messer als demjenigen des Bolzens. Die Maschine kann ein | 
15° (381 mm) Loch durch 3” (79 mm) dickes Blech | 
stanzen und arbeitet mit Hilfe eines unter einem Druck ` 
von 56 bis 420 at stehenden senkrechten Taucherkolbens, | 
der durch dreifachen Verstärker einen Druck erhält. Sie | 
hat kein volles Gehäuse, sondern zwei massive Kopf- und | 
Fussgusstahlstücke, die durch vier Säulen von 7°/, | 
(197 mm) Durchmesser mit Gewinde und Muttern verbun- | 
den sind. Das Gewicht ist etwa 22,7 t. | 
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Walzen des Augenkopfes. 


Von der Lochstanze gehen die Augenstäbe zur Kopf- 
walzmaschine, die aus massiven Stahlschmiedestücken, in 
denen zwei unabhängige Walzen gelagert sind, besteht. 
Die Walzen sind volle Stahlzylinder von 18%“ (41,6 cm) 
Durchmesser, getrieben durch zwei Westinghouse PS Elek- 
tromotoren und Vorgelege. 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 


. werden. 


: der Walze 25,4 t. 
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Die obere Rolle ist unter starkem hydraulischem Druck 
verschieblich und kann durch Stellschrauben eingestellt 
Die Walzen haben genügende Kraft, um einen 
Augenkopf in einer einzigen Operation um 6 mm herun- 
terzuwalzen. Das Gusstahlgehäuse und die Motoren sind 
auf eine Trägerlage aufgeschraubt und diese liegt auf schwerer 
Betonplatte ebenso wie die übrigen Maschinen. Gewicht 
Wenn das Auge auf einer Seite fertig 
ist, wird der Stab zur 680 t Schere auf der entgegenge- 
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Senkrechıtrichtpresse in der Augenstabwerkstatt. 


setzten Seite der Halle gebracht und auf genaue Länge 
geschnitten, bevor das zweite Auge hergestellt wird. 

Die in der Fig.58 S. 168 gezeigte Schere ist gross 
genug für 41,6 cm breite Stäbe, hat, wie ersichtlich ein nach 
innen schiefgeschnittenes Messer, das von einem hydrau- 
lischen dir:kt wirkenden Zylinder von 25,4 cm Hub ge- 
trieben wird. 

Die Fuss- und Kopfquerstücke sind massive Stahl- 
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gusstücke, verbunden durch 17,7 cm starke senkrechte 
Schraubenbolzen. Gewicht der ganzen Maschine 20,4 t. 


Richten. 


Nach dem Schneiden werden die Stäbe um 180° ge- 
dreht und die Augen werden auf der andern Seite, wie 
beschrieben, hergestellt. — Sodann müssen sie durch eine 
wagerechte, hydraulische Richtepresse hindurchgehen (Fig. 
59). Dieselbe besitzt drei auf die Breite des Stabes ein- 
stellbare Schneiden, zwischen denen derselbe in seiner 
eigenen Ebene (hochkant) grade gebogen werden kann. 
Der Maximaldruck des aktiven Stempels ist etwa 300 t, er- 
zeugt durch hydraulischen Zylinder von 305mm Durchmesser 
und 915 mm Hub und 392 at Wasserdruck. Die Quer- 
stücke zum Biegen sind mit senkrechten Nuten zum Ein- 
setzen verstellbarer Schneiden versehen und am Ende jedes 
Hubes wird das bewegliche Querstück durch einen unten 
liegenden Rückziehzylinder von kleinem Durchmesser zur 
Anfangsstellung zurück gebracht. Gewicht dieser Maschine 
22,6 t. 
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Fig. 61. Ambridge-Werk der American Bridge Co. 
J. Anker. | 5. 23 cm Chamotte. H Wealzenlager- 
2. Cbamotte. 6. Antrieb. 10. Fussboden. 
3. Augenstäbe 7. Gebläse 11. llauptkanal. 
d 10 cm Klinker. 8. Verbrennungskammer. 12 u. 18. Seitenkanal. 


Neben dieser wagerechten Richtepresse zum Grade- 
richten befindet sich noch eine senkrechte zum Ebenrichten 
der Stäbe von 11,3 t Druckkraft, die durch Elektromotor 
von 25 PS und 750 Touren, der auf einen das obere 
Querstück bewegenden Exzenter wirkt, getrieben wird. 
Die drei Schneiden, zwischen denen der Stab gepresst 
wird, sind auch hier auf Abstand und Blechdicke einstell- 
bar und der Stab ruht vorher auf elastisch gelagerten 
Rollen, die beim Richten heruntergedrückt werden (Fig. 60). 
Gewicht 18,1 t. 

Beide Maschinen brauchen zu ihrer Bedienung je zwei 
Mann, einen zur Bedienung des Rollentisches, und zwar 
über demselben, um beurteilen zu können, welcher Teil 
des Stabes zu richten und wann derselbe grade ist, und 
ein zweiter zur Handhabung der Presse und der Keilein- 
stellung. Gewöhnlich werden die Stäbe vor dem Aus- 
glühen in der wagerechten Maschine und in der senk- 
rechten, wenn nötig, nachher gerichtet. 


Ausglühen. 


Von der Richtepresse bringen Laufkräne die Stäbe 
auf die Rollentische des Ausglühofens (Fig. 61), der die 
Aufgabe hat, die durch das Bearbeiten entstandenen inneren 
Spannungen zum Verschwinden zu bringen und die durch 
Stauchen, Lochen und Richten verminderte Arbeitsfähigkeit | 
des Materials wieder herzustellen. Die motorgetriebenen 
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Rollen schieben die Stäbe in den Ofen, der durch zer- 
stäubtes Erdöl in sehr fein regulierbarer Weise geheizt 
wird. Die Stäbe werden flachliegend eingeschoben und 
alle paar Minuten durch eine selbsttätige Bewegung der 
Lagerwalzen verschoben, um die kalten Zonen an den 
Auflagestellen zu verhüten und gleichmässige Erwärmung 
zu sichern. Nach einer Erhitzung von etwa vier Stunden 
Dauer sollen die Stäbe in einen auf derselben Achse liegen- 
den ähnlich gebauten Muffelofen kommen, wo sie ınehrere 
Stunden in ihrer eigenen Atmosphäre sich abkühlen müssen. 
Auf diese Weise wird der Arbeitsgang des Nachglühens fast 
kontinuierlich sein und ungefähr 100 t von 21 m langen 
Stäben können in 24 Stunden ausgeglüht werden. 


Zur Zeit des Besuches war der Muffelofen noch nicht 
gebaut, so dass die Leistungsfähigkeit kleiner war und 
die Augenstäbe in demselben Glühofen auch abgekühlt 
werden mussten. 

Früher wurden die Stäbe in einer Grube ausgeglüht; 
die hier und noch genauer in „Engineering Record“ be- 
schriebene Konstruktion hat jedoch den Vorteil, Zeit, Arbeit 


Ausglühofen der Augenstabwerkstatt. 


Klinkerausmauerung. 
Regulierungsschieber. 
Spezialthonrohr. 

Hoble luftgeküblte Walze. | 


18. Gasbrenner, 
19. Schiebetür. 
20. Woalzentisch. 


14. 
Kb 


16. 
17. 
und Brennstoff zu sparen und alle Teile der Stäbe gleich- 
mässig zu erwärmen, wodurch die dreieckigen Zonen 
nicht ausgeglühten Materials, wie sie sonst an den Auf- 
lagepunkten eintreten, und das dadurch eintretende Werfen 
der Stäbe in der entgegengesetzten Richtung vermieden 
wird, so dass nach dem Ausglühen nur wenig Richten 
und besonders nicht in der eignen Ebene erforderlich ist, 
was ja der Metallstruktur sehr schädlich ist. 


Ausbohren. 


Nach dem Nachglühen kommen die Stäbe in die schon 
oben beschriebene, senkrechte Richtepresse und von dort 
zur Niles - Bement - Pond Augenstab - Bohrmaschine, die 
etwa 21 m langen Tisch und einen festen und einen 
verschieblichen Kopf besitzt. Beide werden durch je einen 
7pferdigen Elektromotor getrieben und sind so einge- 
richtet, dass sie genau auf Abstand zum gleichzeitigen 
Bohren beider Augen eingestellt werden können. Da die 
gestanzten Augen nur ein Nachbohren von 12 mm auf 
jeder Seite verlangen, geschieht das Bohren durch ein 
quer in der Bohrspindel sitzendes Messer, das etwa 100 
Stäbe in 24 Stunden fertigstellen kann. 


Die Köpfe werden gleichzeitig durch Spannfutter mit 
radial verschieblichen Klemmen eingestellt. Die Bewegung 
des verschieblichen Bohrkopfes geschieht durch 5pferdigen 
Elektromotor. 
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Von dieser Maschine werden die Stäbe durch die 
Laufkräne auf die Schmalspurwagen des Ausfahrgleises 
geladen und zum Anstrich- und Lagerhaus gebracht. 

Alle hydraulische Maschinerie ist mit äusseren, hant, 
gepackten Stopfbüchsen, die sich sehr gut bewähren sollen, 
versehen. Alle hydraulischen Zylinder haben Rückziehzy- 
linder und Schnellentlastungsventile, wodurch Ausbalan- 
zierungen unnötig werden. Das gebrauchte Wasser wird 
zum Pumpenhausbehälter zurückgeschafft. 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
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Neun Mann sind nötig, um Stauchmaschine, Oefen, 
Kräne, Scheren, Stanzen und Kopfwalzen zu bedienen. 
Sechs weitere sind für Richten, Bohren und Nacharbeiten 
erforderlich. Diese zusammen mit dem Werkmeister in 
einer Anzahl von 16 stellen den Arbeiterbedarf der Augen- 
stababteilung vor. | 


(Fortsetzung folgt). 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. 
(Fortsetzung von S. 172 d. Bd .) 


Der Wellenmesser von de Forest und James E. ives”) 
ist in der Form durchaus symmetrisch und enthält zwei 
veränderliche Kondensatoren und zwei veränderliche Selbst- 
induktionen, die zu beiden Seiten einer Funkenstrecke an- 
geordnet sind. Die Kondensatoren bestehen aus 43 mit 
Stanniol belegten quadratischen Glasplatten von 22 cm 
Seitenlänge. Die einzelnen Belegungen stehen mit Kontakt- 
knöpfen in Verbindung, so dass durch eine Schaltkurbel 
ie nach Bedarf mehr oder weniger Kapazität in den Mess- 
kreis geschaltet werden kann. Die Glasplatten dieser Kon- 
densatoren sind, um eine genauere Abstufung der Kapa- 
zität zu ermöglichen, nicht gleichmässig stark, sondern 
ihre Dicke stuft sich von 6 mm bis 0,8 mm ab. 

Die beiden Selbstinduktionen bestehen aus je zwei 
konzentrischen Ringen aus 2,5 mm Kupferdraht, deren 
jeder von einem Hartgummiring getragen wird. Die 
beiden grösseren Ringe sind starr in der lotrechten Ebene 
befestigt und haben einen Durchmesser von 286 mm. Die 
beiden inneren Ringe lagern auf einer gemeinsamen wage- 
rechten Achse, die in der gleichen Ebene wie die äusse- 
ren Ringe liegt. Durch eine Kurbel können diese beiden 
inneren Ringe gleichzeitig verdreht werden, und lässt sich so 
die Selbstinduktion in sehr scharfer Abstufung verändern. Ein 
mit der Kurbel verbundener Weiser zeigt an einer festen 
Skala die Grösse der jeweiligen Selbstinduktion an. 

In der schematischen Darstellung der Stromverbindung 
dieses Wellenmessers (Fig. 53) stellen C, C, die beiden 
Kondensatoren, R, R, die äusseren und 7, 7, die inneren 
Ringe der Selbstinduktion dar. Die inneren Ringe stehen 
einerseits mit den inneren 
Belegungen der Kondensa- 
toren anderseits durch einen 
Schleifkontakt mit dem zu- 
gehörigen äusseren Ringe 
in Verbindung. Die äusse- 
ren Belewungen der Kon- 
densatoren führen zur Fun- 
kenstrecke E und die zweiten 
Enden der äusseren Ringe 
zu dem Kontaktrahmen X, 
der sich aın oberen Ende 
des Instrumentes befindet. 
Dieser Kontaktrahmen besteht aus einem rechteckigen 
Messingstabe von 3 mal 6 mm Querschnitt, welcher in 
Form eines rechteckigen Rahmens abgebogen wird. Die 
leitende Verbindung der äusseren und inneren Ringe wird 
durch zwei kleine flache, konzentrisch angeordnete Messing- 
ringe, die auf den inneren Hartgummiring aufgesctzt sind, 
und durch zwei längs derselben schleifende kleine Metall- 
bürsten hergestellt. Der Stromkreis, dessen Wellenlänge 
gemessen werden soll, wird mit dem Kontaktrahmen in 
Verbindung gebracht. 


Fig. 53. 


1s) Electrical World, Bd. 43 S. 1704. 
Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 12. 1906. 
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| Höchstwert der Selbstinduktion berechnet. 


Für die Eichung des Instrumentes wurden Zechersche 
Drähte benutzt, die sich dann mit einem Schwingungs- 
kreis in Resonanz befinden, wenn ihre Länge gleich einem 
Viertel oder einem ungeraden Viclfachen von einem Vier- 
tel der Wellenlänge dieses Schwingungskreises ist. Zu 
diesem Zwecke wurden zwei blanke Kupferdrähte von 2 
bis 5 mm Durchmesser mit einem Abstande von 15 cm 
innerhalb der Mauern eines 37 m langen und 15 m beten 
Bodenraumes parallel zueinander und in einem Abstande 
von 1,2 m vom Fussboden in drei Reihen ausgestreckt 
und bei den Abbiegungen (Fig. 54) kreuzweise miteinander 
verbunden. Die Drähte selbst waren in Längen von 3 m 
unterteilt, an den Enden zu Schlingen gebogen und mit 
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Fig. 54. 


einer starken Schnur so verknüpft, dass sich zwei zu- 
gehörige Schlingen oder Oesen nicht metallisch berühren 
konnten. Im Bedarfsfalle wurden diese Drähte durch kurze 
Stücke der gleichen Drahtsorte, die genau in die Oesen 
einpassten, leitend verbunden. Auf diese Weise konnte 
man den parallelen Drähten jede gewünschte Länge geben. 


Zwecks Durchführung der Eichung wurden die beiden 
parallelen Drähte bei p, pp mit dem Kontaktrahmen A des 
Messinstrumentes verbunden, sodann die Funkenstrecke 
durch ein kleines Induktorium erregt, die in dem Instru- 
menteelektrischeSchwingungenhervorriefen. DieseSchwin- 
gungen übertrugen sich auf die Zecher-Drähte. Nunmehr 
wurde eine kleine Geisler-Röhre der Ouere nach über die 
freien Enden der Drähte gehalten und die Kapazität des 
Instrumentes solange geändert, bis die Röhre zu glühen 
begann. Die feine Einstellung geschah durch Verdrehung 
der inneren Ringe der Selbstinduktion, bis das Glühen 
der Röhre den Höchstpunkt erreichte. Es befanden sich 
das Instrument und die Paralleldrähte in Resonanz und 
war dann die Viertelwellenlänge des Normalinstrumentes 
gleich der Länge der parallelen Drähte. Durch schritt- 
weise Verlängerung der Drähte um je drei Meter bis zu 
150 m konnte sonach die Teilung der Skalen bestimmt 
werden. Diese Arbeit wurde, um sicher zu gehen, gegen 
fünfzigmal wiederholt. 


Zur Prüfung der Genauigkeit der experimentellen 


; Eichung des Instrumentes wurde die Viertelwellenlänge 


des Norinalinstrumentes für jede Abteilung der Konden- 
satoren, bei der l.age der beweglichen Ringe für den 
Die berech- 
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neten Wellenlängen waren gegenüber den durch die Eichung ! F überspringende Funken in Schwingung versetzt ist, 


bestimmten Werten im Durchschnitt um 2 bis 3 v. H. 
geringer, was darin die Ursache fand, dass die Eichung 
nur mit Viertelwellenlängen in den Zecher-Drähten durch- 
geführt wurde. Ganz genaue Ergebnisse erhielt man je- 
doch dann, wenn die Länge der Drähte mit dreiviertel 
einer Wellenlänge oder sonst einem ungeraden Vielfachen 
einer Viertelwellenlänge bemessen wurde. 

Für die Feststellung der Resonanz wurden sowohl 
Funkenstrecken als auch Oeislerröhren benutzt und liefer- 

tenbeide gleiche Ergebnisse. Einen 

A bemerkbaren Einfluss auf die Wellen- 

e länge im Drahte übten weder die 

Geislerröhre noch die Funkenstrecke 

aus, und wurden Störungen der 

Messung durch Obertöne nicht be- 
merkt. 

Um die Wellenlänge eines 
Stromkreises L C (Fig. 55) mit 
diesem Instrument zu messen, wird 
der Stromkreis an einer passenden 
Stelle aufgeschnitten und werden 
die so gewonnenen Enden mit dem 
Kontaktrahmen an den Punkten 
D Pa verbunden. Durch diese Kopplung werden, sobald 
der Schwingungskreis des Messinstrumentes durch bei 


SS 


2 


I] 


Fig. 55. 


auch in dem zu messenden Schwingungskreise, sofern 
dessen Widerstand nicht zu gross ist, sowohl Schwingun- 
gen der Stromstärke als auch des Potentiales entstehen. 
Die Stärke des schwingenden Stromes zeigt das Hitzdraht- 
amperemeter A an, welches in der Nähe eines Schwin- 
gungsbauches des Stromes eingestellt wird. Haben die 
beiden gekoppelten Kreise gleiche Schwingungsperioden, 
so wird nach dem Resonanz- 

gesetz die auftretende Störung € 
den Höchstwert erreichen. Die X 
Selbstinduktion und die Kapazität G 

des Messtromkreises werden nun | ! 

so lange geändert, bis das Am- 

peremeter den grössten Ausschlag 

zeigt. Die an der Teilung des 

Messinstrumentes abzulesende G | 
Wellenlänge ist sodann gleich 4 

jener des zu messenden Kreises. 


Für die Messung der Wel- 
lenlänge eines offenen Schwin- 
gungskreises, beispielsweise eines 6 
geerdeten Luftdrahtes (Fig. 56), 
wird der Messapparat möglichst 
nahe der Erde eingeschaltet. 


© 


Fig. 56. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamtes der Technischen 
Hochschule Berlin im Betriebsjahre 1904. 


(Schluss von S. 


Die Erledigung eines Antrages führte zur Entscheidung der 
Frage, ob Oasbehälterbleche im Innern des Behälters, wo sie mit 
dem Sperrwasser und der Leuchtgasatmosphäre in Berührung 
stehen, rosten können. Die Frage musste auf Grund des Ver- 
suches im kleinen bejaht werden. Das Sperrwasser steht auf der 
einen Seite mit Luft in Berührung, auf der anderen mit dem 
Leuchtgas. Die Luft diffundiert durch das Wasser hindurch nach 
dem Gasraum und das auf diese Weise immer rasch mit Sauer- 
stoff versorgte Wasser vermag die eintauchenden Eisenteile, so- 
weit sie nicht durch Anstrich geschützt sind, ebenso schnell zum 
Rosten zu bringen, als ob die Leuchtgasatmosphäre nicht vor- 
handen wäre. 

Es kann vorkommen, dass auf den Bruchflächen von Zer- 
reisstäben verschiedenartig gefärbte Stellen auftreten. Zuweilen 
haben sie das Aussehen von Kern- und Randzonenbildung. Der- 
artige Erscheinungen können in der Art des Materials begründet 
sein, was sich durch Aetzproben leicht nachweisen lässt. Zu- 
weilen aber stehen sie mit dem eigentlichen Gefüge des Materials 
in gar keinem Zusammenhang, sondern sind lediglich auf die Art 
der Herbeiführung des Bruches zurückzuführen.‘) In solchen 
Fällen würde es falsch sein, aus dem ungleichartigen Bruchaus- 
sehen auf Ungleichartigkeit des Materials zu schliessen. Zur 
Aufklärung solcher Erscheinungen bieten die metallographischen 
Verfahren eine wertvolle Handhabe. 
den Bruchflächen von Zerreisstäben hellere rundliche Einschlüsse. 
An den Stellen, wo diese Einschlüsse infolge der Bearbeitung des 
Stabes an die Oberfläche treten, zeigen die Stäbe parallel zu 
ihrer Längsrichtung Scharen kleiner Querrisse, sogenannte „Härte- 
adern“*). Die Einschlüsse können Schnüren von phosphorreichem 
Material entsprechen, die infolge des Schmiedens oder Walzens 


1) M. Rudeloff. „Beitrag zum Studium des Bruchaussehens 
zerrissener Stäbe“. „Baumaterialienkunde“ 19 Heft 6 und 7. 


"Ver A. Martens, Handbuch der Materialienkunde, Berlin ` 


1898, Seite 81. 


Zuweilen bemerkt man auf | 


175 d. Bd.) 


in der Streckrichtung verlängert sind. Sie sind wegen des 
höheren Phosphorgehaltes weniger dehnbar als ihre Umgebung 
und reissen beim Zerreissversuch vorzeitig ein. Das Vorhanden- 
sein solcher Fehlstellen lässt sich am besten metallographisch 
feststellen. 

Die Ursache der Sprödigkeit kann entweder durch die Art 
des Materials oder durch seine Wärmebehandlung (Ueberhitzung 
usw.) bedingt sein. Ueber die durch letztere Ursache erzeugte 
Sprödigkeit und die Möglichkeit der Heilung ist eingehend be- 
richtet worden in „Krankheitserscheinungen in Eisen und Kupfer“ 
(E. Heyn. „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“ 1902). 
Sie kann an Eisensorten auftreten, die bei richtiger Behandlung 
völlig einwandsfrei sind. Sprödigkeit kann aber auch bedingt 
werden durch schlechte Materialeigenschaften. Besonders auf- 
fällig ist die Wirkung von Aussaigerungen phosphor- und schwefel- 
reicher Stellen innerhalb des Querschnittes, die durch geeignete 
Aetzverfahren erkannt werden können. In manchen Flusseisen- 
blechen sind Schnüre phosphorhaltigen Eisens eingelagert, deren 
Phosphorgehalt bis zu 0,3 v. H. und noch höher steigt. Diese 
Schnüre liegen in grober oder feiner Verteilung meist in der 
Kernzone und diese ist dann wesentlich phosphorreicher als die 
Randzone. Infolge solcher örtlichen Phosphoranreicherungen wird 
das Eisen sehr empfindlich gegen stossweise Beanspruchung im 
verletzten Zustande, was sich durch Kerbschlagbiegeproben nach- 
weisen lässt. Die Empfindlichkeit ist am grössten dort, wo die 
Phosphorschnüre eingelagert sind. Entsprechend dem verschie- 
denen Phosphorgehalt in Kern- und Randzone ist auch der Sprö- 
digkeitsgrad in den Stäben aus den verschiedenen Zonen ver- 
schieden. Werden Nietlöcher in solchen Fällen gestossen (nicht 
gebohrt), so reissen die phosphorreichen Schnüre am Lochum- 
fang infolge der starken Beanspruchung beim Lochstossen auf 
und wirken wie Kerbe. Erfahrungsgemäss reissen solche Bleche 
bei irgend einer gelegentlichen stossweisen Beanspruchung, die 
sich nie völlig vermeiden lässt, an den Nietlöchern ein und der 


Bruch setzt sich plötzlich von da aus über grosse Wege ınitten 


Heft 12. 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamtes der Technischen Hochschule zu Berlin usw. 
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in das Blech hinein fort. Die Verwendung derartiger Bleche für 
den Kesselbau schliesst schwere Gefahren in sich, um so mehr, 
als Festigkeitsuntersuchungen, wie sie die Würzburger Normen 
vorschreiben, die vorhandene Sprödigkeit vielfach gar nicht er- 
kennen lassen. 

Das in dem Bericht angeführte Beispiel zeigt, dass bei einem 
Mantelbleche die Zugfestigkeit und Dehnung den Normen ge- 
nügte und nur die Kerbschlagbiegeprobe die grosse Sprödigkeit 
des Materials erkennen liess. 

In mehreren Fällen erwies sich die metallographische Unter- 
suchung geeignet zur Aufklärung besonderer Erscheinungen an 
gehärteten Werkzeugstählen, insbesondere an Schnelldrehstählen, 
ferner zum Nachweis etwa vorhandener Schweissungen und deren 
Güte, zur Erklärung von Brüchen in gehärteten Stahlstücken und 
des Rissigwerdens gelöteter Kupferrohre. 

In einem Fall wurde von den vollkommenen Mitteln des 
Amtes Gebrauch gemacht, um den Einfluss der mechanischen und 
der Wärmebehandlung von Stahl in den verschiedenen Abschnitten 
des Betriebes festzustellen. Zu diesem Zweck wurden Messungen 
zur Ermittelung des Wärmegrades beim Ein- und Austritt aus 
den Walzen, des Wärmegrades beim Glühen usw. vorgenommen, 
so dass die Art der Wärmebehandlung genau festgelegt war. 

Darauf wurden die Veränderungen des Gefüges in den ein- 
zelnen Behandlungszuständen und zugleich die zugehörigen Festig- 
keitseigenschaften festgestellt. 

Für die /ndustrie ist es zweifellos von grösslem Wert, wenn 
solche Untersuchungen öfter gemacht werden, da auf diese Weise 
über eine Reihe sonst unerklärlicher Erscheinungen Aufschluss 
erlangt werden kann, die bei empirischer Behandlung gar nicht 
oder nur unter Aufwendung unverhältnismässig hoher Kosten 
aufgeklärt werden können. 

In der Abteilung für allgemeine Chemie wurden 315 Anträge 
mit 541 Untersuchungen erledigt, von denen die folgenden her- 
vorgehoben sein mögen: 

Zur Feststellung der Oefahrlosigkeit im Eisenbahnverkehr 
wurden verschiedene Proben von Sicherheitszündhölzern, bengali- 
schen Zündhölzern und Magnesium-Blitzlichtpulvern auf ihr Ver- 
halten gegen Stoss, Schlag und Reibung sowie auf ihren Zün- 
dungsgrad untersucht. Die Prüfungsergebnisse waren bei sämt- 
lichen Proben derart günstige, dass keinerlei Bedenken gegen die 
Zulassung zum Eisenbahnversand erhoben werden konnten. 

Die Prüfung eines Leuchtgas-Heizapparates auf Gesundheits- 
schädlichkeit beim Gebrauch infolge Auftretens unvollständig ver- 
brannter (kohlenoxydhaltiger) Gase ergab Spuren solcher Gase, 
deren Entstehung wahrscheinlich einer geringfügigen Unvollkom- 
menheit in der Konstruktion des Apparates zuzuschreiben war. 
Die festgestellten Mengen unvollständig verbrannter Gase waren 
so gering, dass sie nicht für gesundheitsschädlich angesehen wer- 
den konnten. 

Um die Güle der Verzinkung elektrolytisch verzinkter Nägel 
auf einfache Weise zu ermitteln, war ein Untersuchungsverfah- 
ren empfohlen worden, das sich auf das verschiedenartige Aus- 
sehen der beim Eintauchen von Eisen und Zink in Kupfersulfat- 
lösungen entstehenden Kupferabscheidungen gründete. Dem Amt 
war die Aufgabe gestellt, an der Hand verschiedener Sorten 
elektrolytisch verzinkter Nägel die Brauchbarkeit des Verfahrens 
zu prüfen. Die Prüfung ergab seine völlige Unzulänglichkeit für 
die in Betracht kommenden elektrolytisch verzinkten Nägel, deren 
Verzinkung, wie die Analysen ergaben, allerdings sehr schwach 
war. 

Mit einem Kesselsteinverhätungsmittel wurden dem Antrag 
gemäss umfangreiche Untersuchungen darüber angestellt, ob ein 
mit diesem Mittel versetztes Leitungswasser bei 5 Atmosphären 
Dampfdruck Eisenstäbchen mehr angreift, ¿ls das gleiche Wasser 
ohne diesen Zusatz und ob bei diesen Versuchen eine wesent- 
liche Verschiedenheit in der Menge der auf den Eisenstäbchen 
entstehenden Ablagerungen von Bestandteilen des Wassers (Kessel- 
steinbildner) festzustellen sei. Das Ergebnis dieser Untersuchun- 
gen war derart, dass weder ein nachteiliger, noch ein günstiger 


Einfluss des Kesselsteinverhütungsmittels bezüglich beider Ge- , R. Cohn behauptet worden, 
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sichtspunkte hergeleitet werden konnten. Die Ursache dieses un- 
befriedigenden Ergebnisses war, wie die Analyse der Ablagerun- 
gen auf den Eisenstäbchen ergab, zum Teil dem Material des 
bei den Versuchen verwendeten Autoklaven (Kupfer mit Dich- 
tungen aus Blei) zuzuschreiben. Derartige Prüfungen von Kessel- 
steinverhütungsmitteln sollten daher nur in entsprechenden klei- 
nen Versuchskesseln aus Eisenblech vorgenommen werden. 

Indigofarbige Tuche wurden wiederholt auf Reinheit der 
Indigofärbung untersucht, da es nicht selten vorkommt, dass in- 
digogefärbte Tuche, die infolge unsachgemässer Behandlung beim 
Färben nicht den gewünschten Farbenton erhalten haben, durch 
Ueberfärbung mit den viel weniger haltbaren Anilinfarbstoffen 
nachträglich geschönt werden. Ein neues Untersuchungsverfah- 
ren zur leichten Erkennung solcher Ueberfärbungen wurde auf 
seine Brauchbarkeit geprüft. Dabei wurde durch viele Versuche 
festgestellt, dass dieses Verfahren in den weitaus meisten Fällen 
einen sicheren Schluss auf etwaige Ueberfärbungen zulässt. 

In der Abteilung für Oelprüfung wurden 982 Proben zu 508 
Anträgen geprüft. Hier mögen folgende Arbeiten besonders ge- 
nannt sein: 

Prüfung von Rohöl auf Verarbeitungsfähigkeit durch Destilla- 
tionsversuche und Paraffinbestimmung; Untersuchungen von Kienöl 
auf Mineralölgehalt. — Hierüber zeigte sich, dass die zur Prüfung 
von Terpentinöl auf Mineralöl benutzte Aerzfeldsche Probe mit 
Schwefelsäure für Kienöl nur bedingt brauchbar ist, da auch bei 
reinen Kienölen 3,5—10 v. H. von der Säure nicht gelöst wer- 
den; — Prüfungen von: Leinölfirnissen und Leinölen auf Reinheit 
und Trocknungsvermögen, Anstrichmassen und wasserlösliche 
Oele auf das Angriffsvermögen auf Metalle. 

Aus den wissenschaftlichen Arbeiten sei folgendes erwähnt: 
Durch Untersuchung der in Wollfettoleine enthaltenen etwa 40 
bis 60 v. H. betragenden unverseifbaren Stoffe, die äusserlich 
hellen Mineralschmierölen völlig gleichen und schon häufig zu 
falscher Beurteilung solcher Oleine Anlass gegeben haben, wurde 
von J. Marcusson festgestellt, dass diese Stoffe sich von Mineral- 
ölen durch ihr starkes optisches Drehungsvermögen (aD = + 18 
bis + 28), ihre hohe Jodzahl (59 - 79) und beträchtlichen Sauer- 
stoffgehalt unterschieden. Ausserdem geben sie infolge Gehalts 
an Cholesterinabkömmlingen scharf die Liebermann sche und Hager- 
Salkowskische Reaktion auf Cholesterinderivate. Mineralölzusätze 
werden im Wollfettolein die Jodzahl und das optische Drehungs- 
vermögen der unverseifbaren Stoffe erniedrigen, während Harz- 
ölzusätze durch Geruch, erhöhtes spez. Gewicht, erhöhte Lös- 
lichkeit in Alkohol und hohes Refraktionsvermögen der alkoholi- 
schen Anteile nachzuweisen sind. 

Auch in Destillatoleinen aus gewöhnlichen Fetten sind 3 bis 
10 v. H. optisch aktive (aD = + 4,8 bis + 9,6) unverseifbare 
Stoffe von mineralölartigem Aussehen gefunden worden, die ihr 
optisches Drehungsvermögen nur einem Gehalt an Zersetzungs- 
stoffen des Cholesterins verdanken können. Durch Destillieren 
von reinem Cholesterin und Auskochen des Destillates mit Ace- 
tanhydrid werden völlig mineralschmierölartige, ebenfalls stark 
drehende Destillate gewonnen. 

Da Erdöl nach der meistbegründeten Engler - Höferschen 
Theorie aus Fetten der Meeresfauna entstanden ist, liegt die An- 
nahme nahe, das optische Drehungsvermögen des Erdöls auf 
Zersetzungsstoffe des Cholesterins zurückzuführen. Diese Pro- 
dukte müssten sich in der Schmierölfraktion angereichert finden, 
was mit Literaturangaben gut im Einklang steht. 

Sowohl durch theoretische Erwägungen als durch den Ver- 
such wurde es wahrscheinlich gemacht, dass sich bei der Zer- 
setzung der Fette der Meeresfauna schmierölartige Stoffe in einem 
früheren Zeitraum als dünnflüssige, petroleumartige Stoffe gebildet 
haben, dass also nicht, wie bisher angenommen wurde, Schmieröl 
im wesentlichen durch Polymerisation des „Protopetroleums“, 
sondern vielmehr das Fetroleum erst aus dem Schmieröl durch 
tiefgreifende Zersetzung infolge von Druck- oder Temperatur- 
steigerung entstanden sei. 

Bezüglich der Verseifbarkeit von Bienenwachs war von Dr. 
dass entgegen den bisherigen Er- 

247 


188 


fahrungen erst durch mehrstündiges Kochen mit s - alkoholischer 


Lauge vollständige Verseifung zu erzielen sei, und dass das 
Henriquesche Verfahren der kalten Verseifung zu niedrige Zah- 
len ergibt. Versuche erwiesen jedoch, dass die gemachten Be- 
obachtungen unzutreffend waren.?) 

In einer Anzahl von Oelen und Fetten glaubten verschiedene 
Autoren gesättigte normale Fettsäuren oder Isosäuren der Formel 
Ca H; O» gefunden zu haben. Durch ausgedehnte fraktionierte 
Fällungen mit Magnesiumacetat verbunden mit Kristallisation 
wurde jedoch nachgewiesen, dass diese vermeintlichen Heptade- 
cylsäuren aus einem Gemisch mehrerer Säuren von verschiede- 
uem Molekulargewicht bestanden, welche durch fraktionierte Fäl- 
lung und Kristallisieren nur äusserst schwer zu trennen waren 
und daher als einheitliche Säuren erschienen Io 

Im Anschluss an eine schon im vorigen Jahre begonnene 
Arbeit über den Tropfpunkt wurde gezeigt, dass die bis jetzt 


9) „Zeitschrift für öffentliche Chemie“, XI, 1. 


10) „Mitteilungen“ 1905 und „Bericht der Deutschen Chemi- 
schen Gesellschaft“ 1905, Heft 5. 
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üblichen Verfahren zur Bestimmung des Tropfpunktes von Paraffin, 
Ceresin, Schmierfetten usw., abgesehen von erheblichen Ab- 
weichungen bei Wiederholungsversuchen, Mittelwerte ergeben, 
die bis zu 5° von dem wahren Tropfpunkt entfernt liegen. Für 
den wahren 7ropfpunkt wurde eine physikalische Begriffsfest- 
stellung gegeben; zur leichten Bestimmung dieses Punktes wurde 
ein Apparat konstruiert ''). 

Die im Amt gesammelten Erfahrungen über Transformatoren- 
öle und Schalteröle wurden zusammenfassend beschrieben '?). 

In Schieberkästen von Pressluftpumpen sowie in Zylindern 
und Schieberkästen von Heissdampfmaschinen finden sich ge- 
legentlich dunkle Rückstände. In Pressluftpumpen sind die Rück- 
stände mehrfach unter starker explosionsartiger Verbrennung ge- 
bildet worden. Die Ergebnisse der Untersuchung einer Anzahl 
solcher Rückstände wurden beschrieben 191. 


11) Ubbelohde, „Mitteilungen“ 1904, Heft 5 und „Zeitschrift 
für angewandte Chemie“ 1905, Heft 31. 


12) Holde, „Mitteilungen“ 1904, Heft 3. 
13) Holde, „Mitteilungen“ 1904, Heft 4. 
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Der „Clipper“ Riemen-Verbinder. 1 
Eine neue Art der Riemenverbindung, wie sie aus Fig. 1 
wohl ohne weiteres verständlich ist, wird mit dem in Fig. 2 ab- 
gebildeten Werkzeug rasch, billig und stark hergestellt. Die mit 
einem langen und einem kurzen Ende ausgerüsteten Haken wer- 
den auseinander gebogen, in Vertiefungen des Ambosses gelegt, 
und zwar so, dass die langen Enden bei den ungraden Haken 


Fig. 1. 


nach rechts, bei den graden nach links liegen oder umgekehrt. 
Dann werden die Haken in ihrer Lage mittels eines durch ein 
Loch im Amboss gesteckten Stabes gesichert und nun wird der 
vorher grade abgeschnittene Riemen mit seinem Ende auf die 
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Fig. 2. 


Haken gelegt und diese durch einen Hammer in ihn hineinge- 
schlagen. In gleicher Weise wird das andere Ende behandelt 
und alsdann ein Metallstab durch die von den Haken gebildeten 
Schleifen gesteckt. Nachdem hierauf mit dem Hammer die Haken 
auf metallener Unterlage fest um jenen Stab und in den Riemen 
hineingetrieben sind, wird jener durch eine Schnur aus Rohhaut 
oder durch eine Anzahl Hanflitzen ersetzt, zu deren Einführung 
ein besonderes Hilfswerkzeug mitgeliefert wird. F. Mbg. 


1) „Engineering“. Jan. 5. 1906. 


Ueber den Entwurf von Gleichstrommaschinen, 


Kommutation und Wendepole. 
In der „Z. f. E.*, Wien 1905, H 40, bringt A. Müller einen 
Aufsatz über den Entwurf von Gleichstrommaschinen, an den 


| 


Prof. Arnold einige Bemerkungen anschliesst und etwas ausführ- 
licher auf die Kommutation und Wendepole eingeht. Das Wesent- 
liche aus beiden Aufsätzen sei hier mitgeteilt. 

Bei dem Entwurf von Gleichstrommaschinen geht man von 
dem Ausnutzungsfaktor C aus, der sich leicht durch vorläufige 
Annahmen der Ankerdimensionen bestimmen und mit den in der 
Literatur schon bekannten Werten vergleichen lässt 

KW 
Ee R Ln 1) 
(KW: Leistung in Kilowatt; R: Ankerradius in cm; ZŁ: 
Ankereisenlänge ohne Luftschlitze in cm; ng Tourenzahl 
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i. d. Min.) 
Formt man C um in: 
4r? AN , 
C= 0.10 ge A 1-2) c (1 — cC)fahj Bzo . 2) 
(ne: das elektrische Güteverhältnis; / < 1 berücksichtigt 


die Isolation der Ankerbleche; A: Nutentiefe in cm; c: das 
Verhältnis von Nutenbreite zur Nutenteilung am Zahnfuss; 
fs: der Nutfüllungsfaktor - Kupferquerschnitt durch ganzen 
Nutquerschnitt; j: Polbedeckung = Polschuhbogen durch 
Polteilung; Bz: Kraftliniendichte am Zahnfuss; o: die 
Stromdichte = Amp. f. d. qcm), 
so erkennt man, dass C hauptsächlich von der magnetischen und 
elektrischen Beanspruchung, der Polbedeckung, dem Ankerradius, 
der Nutenisolation und den Nutdimensionen abhängt. Diese 
Grössen sind voneinander abhängig. Ausserdem hat man bei 
ihrer Normierung auf gute Kommutation und die Erwärmung zu 
achten. Um erstere zu erreichen, sind ein starkes Feld, geringe 
Windungslänge und wenig Querwindungen erforderlich. Eine 
gute Kommutierung erfordert, dass die Reaktanzspannung Zr der 
Kurzschlusspule nicht grösser als 2 Volt wird. Für Ep wird die 
Formel angegeben: 


P z l 
ER = Gy: tzia L 0,117 10-8 Volt. 


(P: Polzahl; 
Ankerleiter; 
leiter.) 
Danach ist es vorteilhaft, möglichst viele Bürstenstifte in An- 
wendung zu bringen. Ferner sind schmale Anker mit grossem 
Radius empfehlenswert. 


Zu dieser Formel bemerkt Prof. Arnold, dass der Faktor 


G: Zahl der Bürstenstifte; z: Gesamtzahl der 


k: Segmentzahl; ia: Strom in einem Anker- 


P 


P 
fei nicht allgemein richtig ist; es muss vielmehr statt Kei 


Heft 12. Kleinere Mitteilungen. 


heissen (1 + pw), wo pw die Zahl der hintereinander weggelasse- 
nen Bürstenstifte gleicher Polarität bedeutet. 

Die Leistung, die mit Rücksicht auf die Reaktanzspannung 
zulässig ist, findet Müller zu 


_ Er (RM (0 — e) noeh j Ba 
u Pz 
1120 G k 


P 
(Für G müsste auch hier (1 + pw) stehen.) 


KW 4) 


Ein anderer Ausdruck für die Leistung ist 


4 2 
KW = gj jgn geb L(R— Ae — Ob en . 5) 


Hierin kann man den Nutfüllungsfaktor f. noch durch die | 


Nutdimensionen, die Isolationsstärken und durch den Faktor E 
für den Raumverlust ausdrücken. Sodann kann das Verhältnis 
von Nutbreite zur Nutteilung ¢ gefunden werden, für das K W 


ein Maximum wird. 
_1, Za 
denk EC SEENEN 


(2 w: Summe der Isolationsschichten in cm parallel zur | 


Nutbreite, A, Nutteilung in cm am Zahnfuss, Z co 0,95.) 


Dieses c muss jedoch der Gleichung 4) genügen, die die 
Bedingung für funkenfreien Gang enthält. Die Grenzwerte für 
c sind 0,55 für grosse Maschinen und 0,65 für kleine. 

Für überschlägige Rechnungen kann man die Reaktanzspan- 
nung nach Einsetzung der gebräuchlichen Werte auf die Form 
bringen 

En = 032 RG | 
die allerdings nur für grosse Maschinen mit z = 2% gilt. 

Da der Zahlenwert nicht sehr schwankt, so erkennt man, 
dass (bei Maschinen ohne besondere Kompensation) der Radius 
annähernd proportional der Leistung gewählt werden muss. 

Zweekmässig ist die Aufstellung einer Tabelle, in der C nach 
Gleichung 1) für möglichst viele Maschinen berechnet ist. Für 
Radien von R = 3 bis R = 180 cm nimmt c folgende Werte an. 


f ! } 
3| 6 | 13 | 40 | 26 | 85 | 46 | 122, 90 | 136 
«| 8) 1445 28| 90 |48 | 124 | 95 | 137 
5! 12 | 15 | 50: 30 | 97 | 50 | 125 ' 100 | 138 
6 | 16 | 16 | 54 | 32 | 102 55 | 127 ' 110 | 140 
7 | 20 | 17 | 57 | 34 | 107 ; 60 | 128 | 120 | 142 
8 | 23 | 18 | 60 36 | 112 i 65 | 130 130 | 143 
9 | 26 | 19 | 64 | 38 115 | 70 | 132 | 140 | 144 
10 | 30 || 20 | 68 , 40 | 118 | 75 mä | 150 | 145 
11 | 33 || 22 | 74 | 42 | 120° RO | 134 160 | 146 
12 | 37 | 24 | 80 | 44 | 121 | 85 | 135 170 | 147 

| | | ge 


| 180 


Diese Werte gelten für moderne, offen gebaute Generatoren 
von 0,1—1000 KW. Die Werte von C für die Radien R = 3 — 6 
cm beziehen sich auf 110 Volt- Maschinen; für R=7— 24cm 
auf 110 — 220 Volt, und für R > 24 auf 110 — 500 Volt-Maschinen. 

Beim ersten Entwurf berechnet man am besten nach Gleichung 
1) für einige Werte von R und C die Ankerlänge L und erhält da- 
durch, wenn nicht ganz abnormale Verhältnisse vorliegen, schon 
günstige Werte, die dann nach einigen Umrechnungen noch ver- 
bessert werden. 

An den Aufsatz Müllers anschliessend bringt Arnold einige 
Ausführungen über Kommutation und Wendepole. 

Die resultierende Reactanzspannung aller zwischen zwei 
Bürstenspitzen liegenden Spulen ist 


E= (4), EI, u ër e er.) 


(er: Reactanzspannung einer Spule; b, : Bürstenbreite; £: 
Lamellenbreite; p: Polpaarzahl; a: halbe Ankerzweigzahl; 


b 
( Lt bedeutet, dass B auf die nächst grössere und [ ]—, 


dass dieser Ausdruck auf die nächst kleinere ganze Zahl 
abzurunden ist.) 
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Die Reactanzspannung hat bei Arnold einen etwas anderen 
Wert, indem er für die Komniutierungszeit 7n einen Nut einsetzt: 


a 
h +bo— BDS ow o 


TN Ira ee a 
100 v 


100 v 
(t: Zahnleitung; dp und Bu: auf den Ankerumfang redu- 
zierte Bürsten- resp. Lamellenbreite; v: Ankergeschwin- 
digkeit in m.) 
Das Wendefeld soll die Stärke haben 
bh AS 
By == 2Anw ` gy Se EE A G 10) 
(Anw: Leitfähigkeit bei Vorhandensein von Wendepolen; 
AS: Stromvolumen pro I cm Ankerumfang ) 

Die Breite des Wendepoles sei gleich bx; dadurch sind Fluk- 
tuationen des Wendefeldes vermieden. 

Um gute Resultate zu erhalten, darf die Maschine nicht stark 
gesättigt sein, weil sonst die Magnetisierungskurve des Wende- 
poles von den Graden abweicht. Da man sehr hohe Reaktanz- 
spannungen zulässt, könnte dann leicht eine Spannung von einigen 
Volt an den Bürstenspitzen auftreten. 

Die Spannung, die für die Funkenbildung massgebend ist, 
nennt Arnold die Kurzschlusspannung. Sie entsteht durch ein 
Feld zusammengesetzt aus Ankerfeld und dem Feld, das von den 
Polen herrührt. Bei Wendepolen ist die Kurzschlusspannung, 
wenn A Byn die Abweichung von den Graden bedeutet 


A ew = (2). P| IvA Be 10-6. . . 11) 
(N: Ankerdrahtzahl; K: Segmentzahl; /: Ankerlänge.) 
Bei gewöhnlichen Maschinen hängt die auftretende Kurz- 
schlusspannung von der Bürstenstellung ab. Bei Vollast ist sie 
für die geometrisch neutrale Zone 


sealg) al- xir asban LAN 


ET u 12) 
h tD- y Bo 
(Ay und An sind die magnetischen Leitfähigkeiten zwischen 
Anker- und Poleisen resp. einer Nut [s. Arnold, Gleichstr.- 
Masch. Bd. Il, S. 311)). 

Bei der Bürstenstellung, die bei Halblast Funkenlosigkeit er- 
gibt, ist die maximale Kurzschlusspannung, die jetzt bei Leerlauf 
und bei Vollast auftritt, nur halb so gross. 

Für harte Kohlenbürsten darf A e, = 4 — 6 Volt werden. 

Bei der Funkenbildung spielen demnach die Grössen 


N d d 
Se —6 Zeg, £ 
die grösste Rolle. 


Ueber die chemische Zusammensetzung 
der Nickeloxyd-Elektrode im Jungner-Edison- 
Akkumulator. 


In dem Jungner - Edison - Akkumulator steht eine Platte aus 
Eisen einer Platte gegenüber, die aus einer Nickel-Sauerstoffver- 
bindung gebildet ist.) Während Edison für die letztere die 
Formel Ni O, annimmt und sie als Nickelsuperoxyd bezeichnet, 
findet Julian Zedner?) in Uebereinstimmung mit früher von an- 
derer Seite geäusserten Ansichten, dass die Verbindung Ni, O;, 
also Nickelsesquioxyd, vorliegt. Es gelang ihm nicht auf chemi- 
schem Wege ein Nickelsesquioxyd zu gewinnen, das die gleiche 
elektrische Spannung zeigt, wie das in der Akkumulatorplatte 
vorhandene Sesquioxyd; dagegen konnte er es durch Elektrolyse 
einer schwach alkalisch gehaltenen Nickelsalzlösung mit rotieren- 
der Anode in ausreichenden Mengen gewinnen. Die über Schwe- 
felsäure getrocknete Substanz zeigte einen sehr wechselnden 
Wassergehalt; das Gewichtsverhältnis zwischen Nickel und Sauer- 
stoff in ihr war 7,1—7,7 v. H., im Mittel 7,4. Die Formel Ni O, 
erfordert das Verhältnis 3,67, die Formel Ni, O, dagegen 7,34. 
Es liegt also zweifellos Nickelsesquioxyd vor. Arndt. 


1) s. D. p. J. 1904, 319, 476. 
2) Zeitschrift für Elektrochemie, 11,.809—813 (1905). 
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Der Büchnersche Schornsteinaufsatz 


Eine nicht geringe Zahl von Schornsteinaufsätzen ist bereits 
konstruiert worden, die die atmosphärischen Einflüsse, insbeson- 
dere widrige Winde unschädlich machen sollen zwecks Verhütung 
des Eindringens von Rauch in unsere Wohnungen bei dem Be- 
triebe der Stubenöfen, Küchenherde und anderer Feuerstellen. 
Hierfür gelangen vorzugsweise drehbare Schornsteinaufsätze zur 
Anwendung und sie sind auch angezeigt in Fällen, wo die Schorn- 
steinausmündungen durch Mauern 
oder angrenzende Häuser verdeckt 
liegen. 

Die drehbaren Aufsätze dürften 
aber dann ihren Zweck nur teil- 
weise erfüllen, wenn dieselben 
durch plötzliche, sich brechende 
Windstösse nicht Zeit finden 
können, sich zu drehen, wodurch 
der Wind oftmals eher hinein- 
bläst, als den Rauchabzug begüns- 
tigt. Dieser Mangel soll beseitigt 
werden durch den neuen, neben- 
stehend abgebildeten Schornstein- 
aufsatz. 

Der Aufsatz besteht aus einem 
inneren Abzugsrohr, welches von 
einem kantig gestalteten Mantel- 
rohr mit zwei gegenüberliegenden 
Durchlässen umgeben ist. Ueber 
beide Rohre ist eine Haube ange- 
bracht derart, dass der Rauch 
entweder aus den Ausschnitten 
des Rohres oder zwischen Rohr und Haube abströmen kann. 
Auf diese Weise kann der Wind in die Oeffnung des Mantels 
hineinblasen, wo er entweder um das Rohr herum auf der 
gegenüberliegenden Seite freien Austritt hat oder nach oben 
abziehen muss und den aufsteigenden Rauch mit sich fortführt. 
Durch die eigenartige Zusammenwirkung von Haube, Aussen- 
mantel und Innenrohr wird die zweckmässige Wirkung des Auf- 
satzes bedingt. 


Die Konstruktion sichert zweifellos unter gewissen Verhält- 
nissen Vorteile, die andere nicht aufweisen. Nebenher spricht 
für die Anwendung des Aufsatzes der Umstand, dass derselbe 
architektonisch recht vorteilhaft sich ausnimmt. 

W. Mehl, Dresden, 
berat. Heizing. 


Neuer Hartgussroststab 


Auf die Erzielung möglichst vollkommener Ausnutzung der 
Brennstoffe, auf eine möglichste Vermeidung der Rauchbildung 
ist die Rostkonstruktion, namentlich hinsichtlich der freien Rost- 
gs =~ fläche, nicht ohne Einfluss. 
Lë Schon DH v. Reiche sagt: 
ICE y) „Wäre es möglich, wir wür- 
den das Brennmaterial auf 
Spitzen oder Schneiden ruhen 
lassen, würden also die ganze Rostfläche zu einer freien machen“ 


Für die Beurteilung eines Rostes kommen u. a. als weitere 
Gesichtspunkte in Betracht: Die Roststäbe müssen bei einer be- 
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stimmten Länge eine gewisse Dicke besitzen, damit sie sich nicht 
verwerfen, nicht springen. — Die Roststäbe müssen so konstru- 
iert sein, dass sie von der vorbeistreichenden Luft genügend ge- 
kühlt werden, was voraussetzt, dass die Fläche eine entsprechende 
Grösse besitzt. — 

Untersucht man den neuen Roststab auf diese Eigenschaften, 
so erkennt man in der Tat, dass derselbe Vorzüge vor der Un- 
zahl von Rostkonstruktionen besitzt. 

Der Rost bietet an seiner Oberfläche nur wenig Eisen dar, 
wodurch erreicht wird, dass die Luft ungehindert ihren Weg zu 
den Brennschichten nehmen kann und ferner, dass der Brennstoff 
nur wenig durch tote Rostfläche abgekühlt wird, mit anderen 
Worten: die Berührungsfläche zwischen Brennstoff und Rost ist 
gering. Diesen wesentlichen Vorzug bieten natürlich auch dünne 
Roststäbe, die aber um deswillen nicht immer Verwendung finden 
können, weil sie durch die Hitze ihre Form verändern. Dieser 
Uebelstand wird durch die eigenartige Anordnung bezw. Ver- 
bindung zweier ganz dünner Oberstäbe mit einer darunter lie- 
genden Tragleiste vermieden, ein Krummziehen dieser Stäbe ist 
unmöglich. — Zur weiteren Vermehrung der freien Rostfläche 
sind die Kopfenden der Stäbe, welche sonst eine tote Fläche 
bilden, mit rippenartigen Kanälen versehen, so dass auch hier 
eine ausgiebige Luftzuströmung stattfindet und die Kohlen auf 
dem Roste möglichst vollkommen zur Verbrennung gelangen. 

Die Vorzüge dieses Rostes zusammengefasst bestehen in: 
grosser freier Rostfläche, Wegfall aller toten Verbrennungsflächen, 
bester Ausnutzung des Brennstoffes, gründlichem Durchbrennen 
der Schlacken, daher wenig Rückständen, grosser Dauerhaftigkeit. 

W. Mehl, Dresden, 
berat. Heizing. 


Die Darstellung reinen Aethylalkohols. 


Der käufliche „absolute Alkohol“ enthält ein wenig Wasser 
und gewöhnlich auch etwas Aldehyd. Z. W. Winkler!) in Buda- 
pest befreit ihn durch fein verteiltes Silberoxyd von Aldehyd und 
durch Destillation über netallischem Calcium vom Wasser. Das 
unzerkleinerte Metall wirkt auf „absoluten“ Alkohol bei gewöhn- 
licher Temperatur kaum ein, dagegen sehr lebhaft, wenn es zer- 
kleinert ist und der Alkohol zum Sieden erhitzt wird. Die mit 
einer Kruste bekleideten Stücke des käuflichen Calciummetalls 
wurden in verdünnten Weingeist (70 v. H.) getaucht, darauf mit 
einer Drahtbürste rein gescheuert und, im Schraubstock gefasst, 
mit einer Raspel bearbeitet. Die so erhaltenen Späne halten 
sich in einer trockenen, mit Gummistopfen verschlossenen Glas- 
flasche monatelang unverändert. Auf 1 Liter Alkohol nimmt man 
20 Gramm Calciumspähne und erwärmt im Destillierkolben meh- 
rere Stunden nur soweit, dass Alkohol kaum überdestilliert. 
Nachdem die Wasserstoffentwicklung fast aufgehört hat, wird der 
Alkokol abdestilliert. Um auch die letzten Reste von Wasser 
zu entfernen, destilliert man nochmals über Calcium; jedoch 
genügen jetzt einige Gramm auf das Liter. Im Erwärmen 
muss man bei der zweiten Destillation behutsam sein, damit 
die Reaktion nicht allzu heftig werde; sie ist in einer Stunde 
beendet. 

Das metallische Calcium hat als wasserentziehendes Mittel 
vor Natrium den Vorzug, dass sein Hydroxyd in Alkohol fast 
unlöslich ist. Arndt. 


1) Berichte der Deutschen chemischen Gesellschaft 1905, 38, 


| S. 3612—3616. 


Bücherschau. 


Die Akkumulatoren, ihre Theorie, Herstellung, Behand- 
lung, Verwendung mit Berücksichtigung der neueren 
Sammler. Von Dr. W. Bermbach. 173 Seiten mit 
25 Abb. Leipzig, 1905. Otto Wiegand. 

Die Literatur über Akkumulatoren, die an und für sich eine 


wertvolles Element bereichert. Von der neueren elektrochemi- 
schen Theorie der Elektrolyse ausgehend, sind in ihm die Pro- 
zesse im Innern der galvanischen Batterien und nach dieser 
geistigen Vorbereitung der Bleiakkumulatoren, und zwar bei letz- 
teren die Theorien von Le Blanc und Liebenow in knapper, aber 
klarer Weise behandelt. Ein weiteres sehr lehrreiches Kapitel 


ziemlich reichhaltige ist, wurde durch vorliegendes Buch um ein 1 informiert über Kapazität, Wirkungsgrad, Nutzeffekt und Wider- 


Heft 12. 


stand der Akkumulatoren. Dann wird die Ladung unter Berück- 
sichtigung aller Möglichkeiten einer solchen, wie mittels Gleich- 
stromnetz, Wechselstromnetz (Umformer) Gleichstrommaschine, 
Thermosäule und galvanischer Elemente besprochen, so dass das 
Buch auch für manchen, der Elektrizität braucht aber nicht 
direkten Anschluss an ein Netz haben kann, wertvoll ist. Das 
Verhalten bei Ladung wie bei Entladung wird durch Diagramme 
veranschaulicht. Weiter geht der Verfasser auf die Vorgänge im 
ruhenden Akkumulator, und besonders die Konstruktion und For- 
mation derselben, sowie die Aufstellung und Behandlung in über- 
sichtlicher Weise ein. Ein Kapitel ist den neueren Sammlern 
gewidmet, in welchem die von Rosset und Jungner bezw. Edison 
besprochen werden. Als eine Art Anhang versucht der Verfasser 
noch kurz die Verwendung der Akkumulatoren zu skizzieren, 
durch welche Vervollständigung das auch sonst sehr empfehlens- 
werte Buch ein einheitliches Ganzes wird. 
O. Nairz. 


Vorlesungen über die Vektorenrechnung. Mit Anwen- 
dungen auf Geometrie, Mechanik und mathematische 
Physik. Von E Jahnke. Mit 32 Abb. Leipzig, 1905. 
B. G. Teubner. 


Da die Vektorenrechnung immer häufiger in Anwendung 
kommt, so ist ein besonderes Buch darüber sicher vielen will- 
kommen; wie nützlich es ist, in der Mechanik die Kräfte statt 
mit rechtwinkligen Koordinaten in dem Vektoren - Kalkül darzu- 
stellen, hat Föppl! in seinen bekannten Lehrbüchern der theoreti- 
schen Mechanik gezeigt und in dem sehr hübschen und klaren 
Abriss über Vektoren in seiner Theorie der Elektrizität über- 
zeugend dargethan. In dem Jahnkeschen Buche, das sich an 
die Bezeichnungsweise Grassmanns anschliesst, sind besonders 
viele Anwendungen auf geometrische und kinematische Probleme 
zu finden; aus der Physik sind die Fresnelschen Intensitätsglei- 
chungen der Optik, das ohmsche Gesetz für Wechselstrom, die 
Bewegung eines starren Körpers und einige Sätze der Elektrizi- 
tätstheorie behandelt. Die Auswahl des Stoffes hat der Verfasser 
zum grossen Teil nach den Bedürfnissen seiner aus Studenten, 
Oberlehrern und Ingenieuren bestehenden Zuhörern der Techni- 
schen Hochschule Charlottenburg getroffen, so dass das Buch 
den Wünschen verschiedener Richtungen entgegenkommen dürfte. 

Karl T. Fischer, München. 


Krane, ein Handbuch für Bureau, Betrieb und Studium, 
von Anton Böttcher. 2 Bände, 25 M. Verlag von 
R. Oldenbourg, München und Berlin. 


Man ist gewohnt, zusammenfassende Darstellungen irgend 
eines technischen Spezialgebietes, sofern sie überhaupt wissen- 
schaftliche Arbeiten sein wollen, in der Weise angeordnet zu 
sehen, dass zunächst die Konstruktionselemente eingehende Be- 
handlung finden und dann gezeigt wird, wie durch verschieden- 
artigen Zusammenbau dieser Einzelteile verschiedenartige Ma- 
schinen entstehen. Für ein Lehrbuch dürfte dieser Weg wohl 
der einzig gangbare sein. Ein Konstruktionshandbuch dagegen 
sollte in umgekehrter Richtung vorgehen, nämlich so, wie es dem 
praktischen Verlauf bei einem Neuentwurf entspricht. Hier han- 
delt es sich immer zunächst darum, für die gegebenen Verhält- 
nisse die günstigste Form und Leistung der Maschine festzustellen, 
und erst wenn diese BIUD IS SEDEED Fragen geklärt sind, folgt 
die Ausarbeitung der Details. 

Ein Lehrbuch über Krane müsste also, um diesem Entwick- 
lungsgange zu folgen, in erster Linie die verschiedenartigen Be- 
dingungen aufstellen, unter denen Krane überhaupt zur Verwen- 
nung kommen, für jede Verwendungsart die möglichen Kran- 
formen aufzählen und ihre Vor- und Nachteile gegeneinander ab- 
wägen. Oder es könnte nach den Hauptkranformen eingeteilt 
sein, wobei dann für jeden Typ zu untersuchen wäre, unter wel- 
chen Verhältnissen er mit Vorteil angewandt werden kann. 
Wesentlich wären dabei für ein wissenschaftlich gründliches Werk 
Angaben über Leistung und Wirtschaftlichkeit. In zweiter Linie 
wäre zu zeigen, in welcher Weise die zum Aufbau erforderlichen 
Elemente ausgebildet und berechnet werden müssen, um den 
Zwecken des Gesamtentwurfes dienstbar zu sein. Allem voran 
sollte eine vergleichende Abhandlung über die in Frage kommen- 
den Betriebsmittel gehen. 

Das ist wehl im wesentlichen der Gedankengang, den der 
Verfasser des vorliegenden Werkes gefolgt ist, das in sehr an- 
erkennenswerter Weise eine Lücke in der bisherigen Literatur 
über Krane ausfüllt. Nach einer einleitenden Abhandlung über 
die für den Kranban wichtigsten Lehren der technischen Mechanik 
werden nacheinander behandelt: Allgemeine Anordnung von 
Kranen, Eigenschaften der für Krane verwandten Betriebsmittel, 
die für den Kranbau wichtigsten Maschinenelemente und Entwurf 
und Berechnung von Kranträgern, — die ja auch zu den Kon- 
struktionselementen gehören. Daran schliesst sich die ausführ- 
liche Darstellung und Durchrechnung einer Anzahl ausgeführter 
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Krane, sowie ein Anhang, der eine Reihe Tabellen, Auszüge 
aus Lieferungs- und Prüfungsvorschriften und endlich ein recht 
wertvolles Literaturverzeichnis enthält. 

Die drei bezw. vier wichtigsten Abschnitte: Anordnung, 
Betriebsmittel, Elemente werden sich jedem Konstrukteur als sehr 
wertvoll erweisen. Die Behandlung des Stoffes lässt erkennen, 
dass der Verfasser auf seinem Arbeitsfeld sicher Bescheid weiss 
und mit richtigem Blick das Wesentliche herauszuholen versteht. 
Logischer wäre es vielleicht gewesen, den Abschnitt „Eigen- 
schaften der Betriebsmittel“ an erste Stelle zu rücken, da die 
hierauf bezüglichen Ueberlegungen praktisch immer an erster 
Stelle kommen, und der jetzt vorangehende Abschnitt „Allge- 
meine Anordnung“ naturgemäss bereits nach den Betriebsmitteln 
unterteilt ist. Weiterhin wäre zu wünschen, dass der Abschnitt 
„Anordnung“, namentlich was den Text anbetrifft, viel ausführ- 
licher gehalten wäre. Systematische Untersuchungen über die 
mit verschiedenen Kransystemen erreichbaren Arbeitsleistungen 
sowie über Wirtschaftlichkeit fehlen. Auch eine eingehendere 
Begründung der Kranformen vom konstruktiven Gesichtspunkte 
aus wäre am Platze gewesen. Der Abschnitt über Betriebsmittel gibt 
in knapper Form die wichtigsten theoretischen Gesichtspunkte, 
verbunden mit praktischen Erfahrungen, für die Maschinenelemente 
werden die Rechnungsgrundlagen in für den Praktiker handlicher 
Form geboten. Leider fehlen Angaben über die Berechnung von 
Zahnrädern mit Rücksicht auf Abnutzung. Als nicht in allen 
Punkten vorbildlich erscheint mir die Behandlung der Eisenkon- 
struktionen. Was z. B. die auf S. 156 dargestellten Nietverbin- 
bindungen anbetrifft, so ist es doch nach Möglichkeit zu ver- 
meiden, nach Fig. 271 und 273 beim Anschluss eines Stabes die 
Niete bei ungrader Anzahl unsymmetrisch zur Mittellinie zu setzen, 
weil dadurch Biegungsspannungen im Stabe wachgerufen werden. 
Ferner ist die Art und Weise der Berechnung vollwandiger Kran- 
träger für den Entwurf nicht sehr praktisch und übersichtlich. 
Statt die Trägheitsmomente genau festzustellen, darf man bei Trä- 
gern normaler Höhe für den ersten Entwurf ruhig die Wider- 
standsmomente (statischen Momente) addieren. Für das Beispiel 2 
auf S. 243 würde der Gang der Rechnung folgender sein: 


Verlangt ist W = 5000 cm?. 


Der Steg wird angenommen zu 760 X 12, also ist sein Wider- 
standsmoment: 


l 
"e, 1,2 . 76° = 1155 cm?, 


bleibt für die Gurtung: 
5000 — 1155 = 3845 cm?. 


Setzt man 76 cm als Schwerpunktsabstand der Gurtungen, so er- 
hält jede Gurtung den Querschnitt; 


3845 
76 
Dazu für 20 mm starke, 30 mm lange Niete: 
2.3,0.2,0= 12,0 qcm. 
Gesamter Gurtquerschnitt 50,6 + 12 = 62,6 qcm 


= 50,6 qcm. 


2 < 70X 70X10 à 13,0 qcm 26,0 „ 
bleibt für die Gurtplatten 36,6 qem 
2 Platten, 10 mm stark, Breite: ee — 18,3 cm (statt 20 cm). 


Nachdem mit Hilfe solcher Probeannahmen eine geeignete 
Trägerhöhe gefunden und ein brauchbarer Gurtquerschnitt ent- 
worfen ist, kann die endgültige, genaue Feststellung durch Be- 
rechnung der Trägheitsmomente erfolgen. Die Methode des Ver- 
fassers, die Gurtquerschnitte in wagerechte Streifen zu zerlegen, 
dürfte aber auch für diese Schlussrechnung insofern wenig geeignet 
sein,alssieden Einfluss der einzelnen Querschnittselemente vollstän- 
dig verwischt und damit die für den Praktiker so ungemein wert- 
volle Uebersichtlichkeit der Rechnung zerstört. Besser ist es, 
nach der Formel: 


J=Jhk+Fe 
die Trägheitsmomente von Steg, Winkeleisen und Platten geson- 
dert zu berechnen. 

Für die Berechnung der Vernietung zwischen Steg und Gurt- 
winkeln, über die viele Konstrukteure keine klare Vorstellung 
haben, gibt der Verfasser eine brauchbare Näherungsmethode. 
Doch sei hier kurz eine noch wesentlich einfachere Berechnungs- 
weise entwickelt, die nicht allgemein bekannt zu sein scheint und 
manchem Praktiker gute Dienste leisten mag. Ist V die in dem 
betreffenden Trägerquerschnitt wirkende senkrechte Kraft, De der 
Abstand zwischen der oberen und der unteren Nietreihe, so ist 
die Zunahme des Biegungsmomentes für 1 cm Trägerlänge: 


AM=V.1ı. 
Ein Teil des Momentes, also auch des Momentzuwachses, wird 
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vom Steg aufgenommen, der grössere Teil dagegen, der —-a. A M | pflegt, wenn er sie einmal anwenden möchte. Zu wünschen 
—a.V.1 gesetzt werden mag, muss auf die Gurtung übertragen | wäre vielleicht, dass der Verfasser durchweg die Bezeichnungen 
werden und ruft daher in jeder Nietreihe eine Scherkraft hervor: | der „Hütte“ angewandt, weniger Indices gebraucht und einige 


va y 4 unübersichtliche Formeln weggelassen hätte. So erscheint mir 
S="; f =a, kg f. d. Ifd. cm. die auf S. 11 unten entwickelte Formel für die Bremsarbeit 
lo lo Se 
his A r2) 

Für jeden vorher auf Biegung berechneten Querschnitt ista ohne | . au DR l à 
l aS 3845 , überflüssig, weil sie zur Voraussetzung hat, dass der Auslaufweg 
weiteres bekannt. Im obigen Beispiel ist a = ~- = 0,77, im | gleich dem Anlaufweg ist, eine ganz willkürliche Annahme. 
Mittel dart man a= 08 seizen SEN Wenigstens hätte den Diagrammen auf Seite 12 nicht ohne aus- 


Re drücklichen Hinweis auf diese beschränkende Voraussetzung die 
Der aus der Formel gefundene Wert, der für I cm Träger- | Formel zugrunde gelegt werden dürfen. 


länge gilt, ist mit der Nietteilung zu multiplizieren und ergibt so Die Ausführlichkeit der Beispielsrechnungen in Abschnitt 6 


die von einem Niet zu übertragende Scherkraft.!) steht etwas in Geee hei 
en SCC gensatz zu der knappen Form der übrigen 
In dem Beispiel auf 5. 247 des Buches ist: Teile, indessen mag eine Beschränkung schwierig sein. Wertvoll 


V -= 32900 kg, Io = œ 84 cm. ist die Berücksichtigung der Massenwirkungen. Die Beispiele 

und die in dem Tafelbande wiedergegebenen Ausführungszeich- 

Mit a = 0,8 ergibt sich: | nungen sind geschickt ausgewählt. Allerdings macht der Ver- 
32900 fasser keinen Anspruch darauf, eine vollständige Sammlung an- 

S—08- Bå - == 313 kg f. d. Ifd. cm. erkannter Konstruktionen zu geben, doch ist diese Aufgabe von 


anderen Werken, die mehr Lehrbuchcharakter tragen, schon in 
Ein Niet darf belastet werden mit 3768 kg, somit ist die zulässige | durchaus befriedigender Weise gelöst. 


Teilung: Der Anhang. dessen Inhalt bereits oben angegeben ist, er- 
3768 höht den Wert des Buches. Auch hier hat der Verfasser mit 
en 12,0 cm. Erfolg versucht, sich auf das Wesentliche zu beschränken. 


Der Text des Buches ist bei aller Knappheit, die zuweilen 
Die Näherungsmethode des Buches gibt 11,7 cm. Da es | bis zum Depeschenstil geht, klar und angenehm lesbar. Aller- 
sich in der Regel nur darum handelt, die Zulässigkeit der nach | dings treten einige stilistische Unrichtigkeiten auf, so auf Seite 49: 
praktischen Rücksichten bestimmten Nietteilung zu prüfen, so | „ausweichbare“ (statt „ausweichende“) Lager, und auf Seite 147: 
spielt eine kleine Differenz keine Rolle. | eine später „zu erfolgende* Auswechslung des Motors. Auch 
Ob es berechtigt ist, ein Spezialwerk mit einer Abhandlung | willkürliche Wortbildungen, wie auf Seite 157: „fabrikationelle“ 
über technische Mechanik zu belasten, darüber kann man ver- | Einrichtungen (statt „Werkstatteinrichtungen“) hätten vermieden 
schiedener Ansicht sein. Im vorliegenden Falle ist in so knapper | werden können. 
Weise das Allerwichtigste hervorgehoben und auf den Fall zuge- Zusammenfassend möchte ich sagen, dass das Werk zwar 
schnitten, dass wohl jeder Praktiker diese Zugabe als für die Er- | als Lehrbuch für den Anfänger nur beschränkten Wert hat, da- 
leichterung der Arbeit und die Kontrolle des Gedächtnisses wert- | gegen seinen Hauptzweck als Handbuch für den Krankonstrukteur 
voll ansehen wird. Dies gilt namentlich für die Dynamik, die | in recht befriedigender Weise erfüllt. Es darf vielleicht die Hoff- 
bisher in der Maschinenlehre nicht die richtige Würdigung ge- | nung ausgesprochen werden, dass der Verfasser Gelegenheit fin- 
funden hat und daher dem Konstrukteur nicht geläufig zu sein | det, bei einer zweiten Auflage durch Kürzung elementarer Rech- 
— nung und ausführlichere Würdigung der höheren konstruktiven 
| Gesichtspunkte das Werk in dieser Richtung noch weiter auszu- 
| bauen. 


1) Vergl. hierzu /äseler, Brückenbau, sowie Pickersgill, Last- 
hebemaschinen, S. 136 ff, wo sich eine genaue Berechnung 


findet. Georg von Hanffstengel. 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 


Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 


(Fortsetzung von S. 


6. "l; gek: Schnellzuglokomotive der französischen Nord- 
bahn, mit vierzylindriger Verbund - Nassdampfmaschine, 


gebaut von der Societe Alsacienne de Constructions Me- 
caniques, Belfort, 1902, Fabriknummer 5154, Betriebs- 


nummer 2659 (Fig. 8a, 8b). 
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Ende 1885 führte die französische Nordbahn die Ver- 
bundlokomotive auf ihrem Netz ein, und zwar handelte. 


3 - ge 
kuppelten Schnellzuglokomotive (No. 701), d. h. einer drei- 


, S f SA | 
es sich zunächst um einen Versuch mit einer 


Fi, 8a. 


. Diese, durch 


Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der französischen Nordbalın. 


achsigen mit vor- 


ihre Leistungsfä- oh derer kurvenbe- 
Are Al ire JI: = SEH S Mi See GE 
atsächlichen Be- nn gi Ban achs nd zwei 
A Ea = Be Bali freien Triachsen. 
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allerwärts bekannt 
gewordene Bauart, 
von der bis jetzt 
35 Stück laufen, 
ist im Jahre 1900 
entstanden und auf 
der Pariser Welt- 
ausstellung bereits 
gezeigt worden. 

Da der ganze 
Schnellbetrieb der 
französischen Nordbahn durch diese Bauart bewältigt wird 
und durch sie eine sehr beachtenswerte Höhe erreicht hat, ` 
so ist es ein berechtigter Stolz, der sich in der noch- 
maligen Ausstellung dieser verhältnismässig kleinen Loko- 
motive nach vierjährigem Betrieb verrät; die Aenderungen, 
welche die Serie 1902 gegenüber der Serie 1900 aufweist, 
sind zu gering, als dass von einer neuen Bauart geredet 
werden könnte. 


Zum Verständnis dieser Maschinenserie gehört ihre 
Geschichte (vgl. D. p. J. 1904, 319, S. 88). 


Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 13. 1906 


Fig. 8b. 


hintere, unter der 
Feuerbüchse gele- 
gene von den aus- 
sen hinter der Lauf- 
achse liegenden 

Hochdruckzylin- 

dern, und die vor- 
dere (unter der 
Kesselmitte) von 
-+ den gerade über 
der Laufachse im Rauchkammersattel untergebrachten Nie- 
derdruckzylindern angetrieben wurde; die Kuppelstangen 
wurden weggelassen, um die häufigen Brüche (13 im Jahre 
1886) zu vermeiden und dem Triebwerk die Freiheit zu 
sichern, welche der Gang der alten „Crampton“-Maschinen 
aufgewiesen hatte. 

Diese vereinzelt gebliebene Ausführung, ausgestellt in 
Paris 1889, verdankte ihre Entstehung dem Direktor de 
Glehn der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft und dem 
damaligen Oberingenieur Delebecque der Nordbahn und 
25 
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entsprach im grossen ganzen den seit 1882/83 auf der 
englischen Nordwestbahn im Betrieb stehenden Webb schen 
Verbundlokomotiven (30 an der Zahl), welche sich nur 
dadurch unterschieden, dass an Stelle der beiden Nieder- 
druckzylinder sich ein einziger solcher, von beträchtlicher 
Grösse, unter der Rauchkammer befand. 

Für die folgenden Ausführungen wurde jedoch auf 
französischer Seite (wie auch späterhin auf englischer) aus 
Gründen des Anfahrens mit genügender Reibung die Kupp- 
lung der beiden Triebachsen wieder eingeführt und bei- 
behalten. Die bewegliche Laufachse am Vorderende wurde 
durch das bereits seit 1876 bei der „machine outrance“ 
übliche Drehgestell mit Aussenrahmen, Seitenverschiebung 
und getrennten Federn ersetzt. Die Abmessungen wurden 
verstärkt und vor allem der Kesseldruck von 11 auf 14 at 
erhöht, und einem Plan des neuen Oberingenieurs der 
Bahn, du Bousquet folgend, wurden trotz der Achsen- 


kupplung die völlig getrennten Triebwerke und Steuerun- |; 


gen beibehalten, um ganz nach Belieben Verbund-, Vier- 
lings- oder Zwillingswirkung und zwar letzteres sowohl 
in der Hochdruck- als auch in der Niederdruckmaschine 
für sich eintreten lassen und ausserdem im Verbinder die 
Spannung willkürlich ändern zu können. So entstand die 
erste, eigentliche de Glehnsche Schnellzuglokomotive, "71. 
gekuppelt, zunächst in zwei Stück ausgeführt (No. 2121 
und 2122), im Jahre 1891. 

Nach der Bewährung dieser Serie schritt man weiter 
zur Vergrösserung der Heizfläche von 110 auf 156 qm 
durch Anwendung der Serve-Rohre; so entwickelte sich 
die Serie 3, 15 Stück stark (No. 2123—2137), im Jahre 
1893, welcher dann die Serie 4, 20 Stück stark (No. 2138 
bis 2157) mit 15 at Kesseldruck im Jahre 1895 folgte. 

Der nächste Schritt war im Jahr 1896 die Ver- 
grösserung der Rostfläche von 2,04 auf 2,3 und der Heiz- 
fläche von 156,3 auf 179,2 qm, ausgeführt an 3 Stück 
(No. 2158— 2160), als Serie 5. 

Endlich wurde bei im übrigen gleichen Abmessungen 
der Fassungsraum des Kessels vergrössert und dadurch 
das Dienstgewicht auf 52,4 t und das Reibungsgewicht auf 
32,4 t gebracht, gegen 37,8 und 27,6 t bei der ersten Serie. 
Dieses Ergebnis verwirklichte sich in der Serie 6 vom 
Jahre 1898, welche 20 Stück umfasste (No. 2161—2180). 

Von der Versuchslokomotive abgesehen, wurden dem- 
zufolge in den Jahren 1891—1898 60 Stück */, gekup- 
pelte de Glehnsche Lokomotiven eingeführt, sämtlich ge- 
liefert von der Zisässischen Maschinenbau - Gesellschaft. 
Belfort. 

Die Leistungen der letzten Serie gingen bereits bis 
etwa 1400 PS als Höchstwert und 1000—1200 PS als 
Dauerwert. Da aber Zugsbelastungen und Reisegeschwin- 
keiten sich noch immer in raschem Steigen befanden, so 
genügten auch diese vergrösserten Maschinen bald nicht 
mehr und es handelte sich um die Schaffung einer neuen 
Bauart, welche die bisherigen Erfolge in sich vereinigen 
und gleichzeitig bei viel grösserer Leistungsfähigkeit einen 
ruhigeren Gang auch bei den höchsten Geschwindigkeiten 
aufweisen sollte. Diese Bedingungen waren nur zu er- 
füllen durch die */, gekuppelte Lokomotive, wie sie seit 
1895 in Amerika und anderwärts vielfach bei den schnell- 
sten Zügen in Gebrauch war. 

Die Triebachsen wurden zu diesem Zweck nahe bei- 
einander in die Längsmitte der Lokomotive verlegt und 
das Hinterende durch eine Laufachse gestützt. Sämtliche 
Abmessungen des Kessels werden bedeutend vergrössert; 
der Kesseldruck von 15 auf 16 at, die Rostiläche von 
2.3 auf 2,76 qm, die Heizfläche von 179,2 auf 215,3 qm 
(mit 126 Serverohren), das Dienstgewicht von 52,4 auf 
63,0 t und das Reibungsgewicht von 32,4 auf 33,0 t, 
der Durchmesser des Niederdruckzylinders von 53 auf 
56 cm erhöht. 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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Zunächst waren es zwei Lokomotiven dieser Art (1. 
Serie). No. 2641 und 2642, von denen die eine in Paris 
1900, wie bereits erwähnt, zu sehen war. 

Endlich wurden in den Jahren 1902/1903 als 2. 
Serie 33 Stück (No. 2043—2675) dieser Art beschafft, 
deren Abmessungen die gleichen waren; nur die Rohrlänge 
wurde um 45 mm, d. h. von 4255 auf 4300 mm erhöht, 
wodurch die Heizfläche von 215 auf rund 220 qm und 
das Dienstgewicht infolge gleichzeitiger Vergrösserung 
des Kesselraumes von 63 auf 67,44 t stieg; der Rad- 
stand des Drehgestells wurde von 1,8 auf 2,1 m ge- 
bracht. Die Lütticher Ausstellungslokomotive entstammt 
als No. 2659 dieser letzten Serie, über welche ausserdem 
folgendes zu bemerken ist: 

Der Kessel fasst 8,05 cbm im ganzen, wovon 2,72 
cbm auf den Dampfraum kommen. Von den 204,25 qm 
Serve-Rohrfläche sind mindestens 80 v. H., also etwa 
165 qm, als wirksam anzunehmen, nach den Leistungen 
von 1350—1750 PS zu schliessen, noch mehr: Dampf- 
erzeugung und Dampfvorrat sind jedenfalls ganz ausge- 
zeichnete. 

Der Langkessel setzt sich aus drei Schüssen zusam- 
men, welche gegen die Feuerkiste zu teleskopisch ab- 
nehmen und deren mittlerer den Dom trägt. Die Feuer- 
büchse nach Belpaire besteht natürlich aus Kupfer, ist 
mit Feuergewölbe und darunter mit Kipprost versehen, 
während der rund 2,4 m lange Hauptrost schwach geneigt 
ist und sich aus vier Teilen zusammensetzt. — Die 126 
Serverohre aus Flusseisen haben 70 mm äusseren Durch- 
messer und 4,3 m Länge zwischen den Rohrwänden, 
welche, ebenso wie die Feuerlochwand der Feuerkiste. 
bei den letzten 15 Lokomotiven sämtlich aus Eisen be- 
stehen. Die Rauchkammer hat die bedeutende l.änge von 
1.9 m und hat zum Zweck der Verminderung des Luft- 
widerstandes eine stark gewölbte Tür; der Funkenfänger 
ist ein einfaches in der Höhe der Blasrohröffnung wage- 
recht und quer durch die Rauchkammer gespanntes Netz. 

Besondere Erwähnung verdient das Äöchlinsche ver- 
stellbare Blasrohr, welches im wesentlichen aus einem 
eingesetzten Kegel von beweglicher Höhenstellung besteht, 
an den sich im Innern des Kopfes eine Anzahl von 
schraubenförmig gewundenen Rippen anschliesst. Der 


'Dampistrahl wird durch diese (bei etwa 1 m Ganghöhe) 


gezwungen, sich zu drehen, was die Stärke der Mischung 
des Strahls mit den Heizgasen sehr erhöht. Die Wirkung 
auf das Feuer ist eine derartige, dass bei den schnellsten 
und schwersten Zügen die Zuglast um 35 t, also um einen 
Vierachser vermehrt werden konnte! (Ein Modell dieses 
Blasrohrs war besonders ausgestellt.) 

Die Zylinder haben die alte Lage beibehalten: An- 
trieb der Hinterachse durch die aussen hinter dem Dreh- 
gestell liegenden Hochdruckzylinder, Antrieb der Vorder- 
achse durch die innen unter der Rauchkammer liegenden 
Niederdruckzylinder; die beiden Maschinen liegen also 
hinter- und nebeneinander in parallelen Ebenen. 

Die Hochdruckzylinder haben den Durchmesser von 
340 mm nicht geändert, während die Niederdruckzylinder 
von 530 auf 560 mm Durchmesser gekommen sind, so 
dass sich das Raumverhältnis von 2.42 auf 2,71 gehoben 
hat. Die Einströmrohre und Schieberkästen sind bedeu- 
tend erweitert; die Schieber sind aber gewöhnliche Flach- 
schieber bei beiden Maschinen und nur die Hochdruck- 
schieber sind entlastet. 

Grosser Wert ist auf die konstruktive Durchbildung 
sämtlicher Einzelheiten des Triebwerks mit Rücksicht auf 
gute Ausnutzung des Materials und gute Kraftverteilung 
sowie verminderte Reibung gelegt; ebenso auch auf pas- 
senden Wärmeschutz; besonders bei Hochdruckzylindern, 
welche wegen ihrer äusseren ungeschützten Lage mit der 
strömenden Luft in Berührung stehen, ist dieser Gesichts- 
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punkt von Bedeutung. Sowohl Hoch- wie Niederdruck- | ten Füllungsverhältnisses der beiden Zylinder die Hand- 


zylinder haben durchgeführte Kolbenstangen, — bei erste- | habung zuerst gemeinsam und dann für den Hochdruck- 
ren (teilweise nachträglich angebracht) sonst nicht ge- | zylinder getrennt erfolgen muss. 
bräuchlich wegen des bei dem hohen Druck schwierigen Die Anfahrvorrichtung ist der de Glehnsche „Servo- 


Dichthaltens der Stopfbüchsen und wegen des geringen | moteur“, ein kleiner, vor dem Rauchkammersattel etwa 
Kolbengewichts. Die Schub- und Kuppelstangen haben | in Zylinderhöhe quer angebrachter Pressluftzylinder, des- 
I-Querschnitt; beachtenswert sind die Köpfe der letzteren, | sen zweiseitig wirkender Kolben bei seiner Vor- oder 
da die Bügel gewissermassen an die Stange angeflanscht | Rückwärtsbewegung mit einfachstem Kurbeltrieb die in 
sind. | die Verbindungsrohre zwischen Hoch- und Niederdruck- 

Die Steuerungen sind sämtlich nach Walschaert, und ! zylindern eingebauten Drehschieber beider Maschinenseiten 
zwar sind diejenigen einer Maschinenseite voneinander | umlegt. Diese Verbinder liegen in der Längsrichtung 
unabhängig oder abhängig je nach Belieben des Führers | ausserhalb des Rahmens unter dem Laufblech. als Fort- 
einstellbar. Zu diesem Zweck sind die beiden Steuer- | setzung der Hochdruckschieberkästen, und gehen gestreckt 
schrauben in einer Weise miteinander vereinigt, welche | in die über der Drehgestellmitte sitzenden Drehschieber 
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Fig. 9. de Glehn’sche Steuerschraube. 


in der ursprünglichen Durchbildung am leichtesten zu | über, deren Drehachse nach vorn durch die Stopfbüchse 


verstehen ist (Fig. 9). des Deckels hindurchgeht und hinter den Puffern noch 
Die Steuerschraube N für die N.D.Z. ist hohl und | einmal gelagert ist (Fig. 10). 
besteht aus einem Stück mit dem Sperrad Sn. Die Steuer- Der Drehschieber ist eigentlich ein Dreiwegehahn: 


schraube DH für die H. D. Z. geht durch N hindurch; an | ein Weg führt in der Längsrichtung zum Verbinder, die 
ihrem Ende ist das Sperrad Sn auf einem Vierkant fest. | zwei anderen zueinander senkrecht hintereinander stehen- 
Auf diesem Sperrad Sn dreht sich lose das Handrad R | den Wege führen in der Querrichtung einerseits zum 
mit den beiden Sperrklinken Ka und Ka. Steht der kleine | Niederdruckschieberkasten, anderseits zum Blasrohr. In 
Hebel A in seiner Mittelstellung, so greift die Klinke An | den ersteren mündet ein Frischdampfrohr, welches, aus 
in das Sperrad Su und die Klinke X, in das Sperrad Sa | dem Dom kommend, zuerst zum Führerstand geht, wo 
ein, so dass beim Drehen des Handrades R beide Steue- | es durch ein Absperrventil unterbrochen wird, und von 
rungen gleichzeitig verstellt werden. Wird jedoch der | da durch den Kessel zurück in die Rauchkammer und 
Hebel A in die höchste Lage gedrückt, so zieht man , zum Zylinder; ausserhalb der Rauchkammer ist es ver- 
dadurch die Sperrklinke Kn aus dem Sperrad Sn heraus | bunden mit einem auf 6 at gestellten Sicherheitsventil. 
und die Hochdrucksteuerung ist ausgeschaltet, daher ver- Mit Hilfe dieser Einrichtungen ist es möglich, auf 
stellt sich dann beim Drehen des Handrades XR die Nieder- | vier verschiedene Arten zu fahren: 
drucksteuerung allen. Wird der Hebel A in die tiefste mit Verbundwirkung, was die Regel ist; 
Lage gedrückt, so zieht man dadurch die Sperrklinke Kn mit Vierlingswirkung, d. h. mit Frischdampf in 
aus dem Sperrad Sa heraus und die Niederdrucksteuerung allen vier Zylindern: 16 at im Hochdruck, 
ist ausgeschaltet; daher verstellt sich nun beim Drehen 6-at im Niederdrück: 
des Handrades R die Hochdrucksteuerung allein. Hochdruck hi lein (in Zwillings- 
Man ist auf diese Weise imstande, durch Verstellen mis der = m maselung SE 
des Hebels A je nach Bedarf entweder beide Steuerungen wirkung) ai ; Ree 9 
zugleich oder die Hochdruck- oder die Niederdrucksteue- mit eg nie allein (in Zwillings- 
wirkung), 


rung allein zu verstellen. Die Sperrklinke B dient, wie E 
bei anderen Lokomotiven, zum Festhalten des Handrades, | letztere beiden Fälle nur, wenn die andere Maschine wäh- 
rend der Fahrt beschädigt werden sollte. 


d. h. der Steuerungen, auf cinem bestimmten Füllungs- . SCC 
Im Gegensatz zum bisherigen Gebrauch sind die in- 


grad. | 
Bei der Ausstellungslokomotive ist diese Anordnung | neren und äusseren Kurbeln nicht um 162°, sondern um 
180° versetzt. Erstere Grösse ist für sicheres Anfahren 


insofern verlassen, als das Handrad R unmittelbar fest 
auf dem Vierkantkopf der inneren (Hochdruck-) Spindel | vorteilhaft, da dann die Kurbelstellung ohne Einfluss auf 
sitzt; dadurch musste das Sperrad Sn nebst der Klinke | das Drehmoment ist, während bei 180 ° der Massenaus- 
Au wegfallen. gleich auf Kosten des Anziehens fast vollständig ist. Die 
Infolgedessen lässt sich nur noch die Hochdruck- , störenden Bewegungen sind tatsächlich so gering, dass 
auf den Ausgleich der hin- und hergehenden Massen 


steuerung für sich allein verstellen, oder beide Steuerun- m 
gen zusammen, so dass zur Einstellung eines gewünsch- |, durch drehende Gegengewichte völlig verzichtet werden 
EEN 


e o e EE, 
e geg e EE 
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konnte; freie senkrechte Fliehkräfte sind daher nicht vor- | durch Schraubenfedern, welche einander nicht entgegen- | 
handen, was zur Ruhe des Ganzen und Schonung des ; wirken und 2000 kg Anfangsspannung haben; dieselben 
Oberbaues sehr beiträgt. | durchbrechen die Rahmen nach aussen. Die Querverstei- 
Zur Erhöhung des leichten Ganges mit Hilfe der | fung der Drehgestellrahmen ist ebenfalls durch Stahlguss- 
Verkleinerung der Kompression sind die schädlichen Räume | stücke bewirkt. 
auf 14 und 19 v. H. in den Hoch- bezw. Niederdruck- Die Triebräder haben nur noch 2,04 m Durchmesser 
zylindern getrieben, und die inneren Ueberdeckungen sind | gegen 2,134 (7° engl.) der vorausgegangenen Serien und 
— 3 bezw. — 5 mm. | haben schmiedeeiserne Radsterne. Die Achsen sind Mar- 
Die Rahmen sind Flusseisenplatten von 30 mm Stärke | tinstahl; die Kröpfachse nach Bauart Worsdell mit runden 
und sind über der vorderen Triebachse durch hufeisen- ' Kurbelscheiben ist in Oel gehärteter Kanonengusstahl. 


a e — Pi 


| 
| 


Fig. 10. de Glehnsehe Anfabrvorrichtung. 


1. Frischdampfentnahme. 2. Frischdampf zum Verbinder. 3. Vom Hauptluftbehäher, 4. Stellung auf Verbund. 5. Stellung auf Getrennt. 6. Fri-ch- 
dampfventil. 7. Zum Hilfsmotor (a rechts, b links). 8. Stellung des Drelischiebers auf Getrennt. 9. Sicherheitsventil. 10. Raum für direkte Aus- 
ströomung der Hochdruckzylinder. 11. Hilfsmotor. 


förmige Plattenstücke verstärkt; die gegenseitige Verstei- | Der Radstand der Triebachsen ist aus verschiedenen Grün- 

fung ist durch die (innen liegenden) Niederdruckzylinder | den, vor allem mit Rücksicht auf das Reibungsgewicht, 

und einen zwischen die Hochdruckzylinder eingebauten | nur noch 2,15 m. 

Kasten aus Stahlguss bewirkt. Ueberhaupt hat an Stelle -Die Federung geschieht in der Weise, dass die Dreh- 

des Schmiedeeisens der Stahlguss bei dieser Maschine 
| 


N gestellachsen getrennte Federn, die drei anderen Achsen 
ausgedehnte Verwendung gefunden, im gleichzeitigen In- 


aber durch Längshebel verbundene Federn haben, so dass 
teresse der Gewichtsverminderung und der grösseren 


Festigkeit. 

Das Drehgestell mit 45 mm Verschiebbarkeit nach 
jeder Seite hat Aussenrahmen, mittlere Führung und seit- 
liche Auflage in Kugelpfannen; die Rückstellung geschieht 


die Stützung in vier Punkten erfolgt. Sämtliche Trag- 
federn sind Blatifedern, und zwar. beim Drehgestell solche 
von 800 nım, bei den übrigen Rädern von 1100 mm 
Länge. 


(Fortsetzung folgt.) 


Von Ingenieur R. Wotruba. 


Die Veranlassung zur Konstruktion von Heissluft- So war in der Londoner Ausstellung 1851 die erste 
maschinen war die in den vierziger Jahren des vorigen | Heissluftmaschine zu sehen und der rührige schwedische 
Jahrhunderts irrige Anschauung, dass die Luft ein besseres, | Ingenieur Johannes Ericcson konstruierte sogar eine 300 


das heisst, billigeres Arbeitsmittel sei, als Wasser: denn PS Heissluftmaschine, die mit ihren vier Arbeitszylindern 
| 


man müsse, um aus dem Wasser allein das Mittel zu er- | zu „4,2 m Durchmesser“ und „1,8 m Hub“ in ein Schiff 
zeugen, bereits eine enorme Wärmemenge aufwenden, die | von 2200 t Gehalt eingebaut wurde. Der Kohlenverbrauch 
zur eigentlichen Arbeitsleistung gar nicht herangezogen ` stellte sich auf I kg (?) pro Pferdekraft und Stunde. 

werden könnte. Am 15. Februar 1853 unternahm dieses Schiff seine 
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erste Ausfahrt und schon ein Jahr darauf wurde dieses | setzt, welchen Wert man nach Güldener mit 1,35 anneh- 


Monstrum durch eine Dampfmaschine ersetzt, obzwar letz- 
tere mehr Kchlen verbrauchte. 

Auch die kleineren Heissluftmaschinen haben die Hoff- 
nungen nicht verwirklicht, die man anfänglich in sie ge- 
setzt hatte. 

Nach wenigen Betriebsjahren wurden sie aus den 
Werkstätten wieder entfernt. Heute findet man sie hier 
und da in einer Gärtnerei als Wasserpumpe. Für den In- 
‘genieur ist sie versunken und vergessen. | 

Trotzdem bleibt die Heissluftmaschine in wärmetheo- 
retischer Beziehung eine interessante Maschine, da sich in 
ihr die Verwandlung der Wärme in Arbeit in so überaus 
einfacher Weise vollzieht. Ihre konstruktive 'Einfachheit, 
die einfache Bedienung, der äusserst ruhige Gang haben 
so viel Bestechendes, dass es sich doch verlohnen könnte, 
die Heissluftmaschine noch einmal auf ihre Verbesserungs- 
fähigkeit zu prüfen. 

Das wärmetheoretische Güteverhältnis der Heissluft- 
maschine übertrifft nun jenes der Dampfmaschinenprozesse. 
Das Arbeitsmittel, die Luft, hat aber eine sehr geringe 
Wärmekapazität. Bei gegebener Arbeitsleistung müssen 
daher grosse Luftgewichte in den Prozess eintreten. Der 
Höchstdruck im Arbeitszylinder beträgt nun bei ausge- 
führten Heissluftmaschinen maximal 2,5 at. Dadurch er- 
halten die Arbeits- und Verdrängerzylinder unverhältnis- 
mässige Dimensionen. Letztere beeinflussen aber den 
mechanischen Wirkungsgrad derartig ungünstig, dass sich 
daraus die Minderwertigkeit kleiner Maschinen und die 
Aussichtslosigkeit grosser Maschinen "ergab. 

Die Praxis hatte also die trügerischen Hoffnungen auf 
ein „billiges Arbeitsmittel“ zerstört. 

Wärmetheoretisch ist das Güteverhältnis von den phy- 
sikalischen Eigenschaften des Wärmeträgers unabhängig. 
Nur das Termperaturgefälle und die Entropie bestimmen 
den Arbeitswert. — Das Arbeitsmittel tritt erst beim prak- 
tischen Prozess in sekundärer Beziehung auf und ent- 
scheidet. 

So ist der Wasserdampf infolge seiner physikalischen 
Eigenschaften eben zur Arbeits!eistung besonders befähigt, 
da er bei der adiabatischen Expansion kondensiert. Die bei 
der Kondensation im Dampfzylinder frei gewordene Wärme- 
menge gibt eben den grössten Teil der gewonnenen Arbeit. 

In welchen: Zeichen stand nun die Entwicklung der 
Gasmotoren in den letzten Jahrzehnten? 

Die erste atmosphärische Gasmaschine ven 'Lenoir 
hatte ein nichts weniger als gutes Güteverhältnis. Erst 
die Einführung der Kompression durch Otto hob dasselbe. 
Als der Einfluss der letzteren bekannt wurde, stiegen die 
Kompressionen beständig. Derselben war bald durch die 
Selbstexplosion des komprimierten Gemisches eine Grenze 
gesetzt. Dies brachte nun Diesel auf den Gedanken, die 
Luft allein vorher weit über die bekannten Spannungen 
zu komprimieren. Diesem Umstand allein verdankte er 
den guten Wirkungsgrad seines Motors, der trotz aller 
falschen Theorien seines Erfinders nur dem Gesetze folgte, 
dass der Wirkungsgrad nur vom Kompressionsverhältnisse 
abhänge. 

Bezeichnet man die beiden Volumen im Viertaktmotor 
mit v, und və, so ist der Kompressionsgrad 

Vi SQ l, ' 
Va 


der theoretische Wirkungsgrad berechnet sich dann zu 
l 


e lee we 
= X 
wenn man für 
l e 
e 
Ci 


| 
| 


men kann. 

Berücksichtigt man in vorstehender Formel die Ver- 
luste infolge Abkühlung und Nachbrennens, so ändert sich 
der Wert von 7 in 


Tw i 
ek=1— 1] 7,ek-1 
re H GE EE 

iech | 


T bedeutet darin die theoretische, Tw die wirkliche Explo- 
sionstemperatur und 7, die Temperatur der Auspuffgase. 

Da nun das Güteverhältnis in letzter Beziehung nur 
eine Funktion des Temperaturgefälles sein kann, so muss 
mit zunehmenden £ auch die Explosionstemperatur des 
Gemisches, also die Höchsttemperatur des Prozesses ge- 
wachsen sein. Und dies ist wirklich der Fall. Während 
diese bei den Lenoir - Maschinen nur 1200 ° absolut ge- 
messen wurde, ist selbe bei den Viertaktmotoren mit Kom- 
pression 1800 ° C. — 

Sollten diese Ueberlegungen nicht nutzbringend bei 
der Konstruktion moderner Heissluftmaschinen angewandt 
werden können? 

Es soll nun vorerst gezeigt werden, dass auch bei 
der Heissluftmaschine das 
Güteverhältnis vom Kom- 
pressionsgrade abhängig ist. 

Zu diesem Zwecke 
denkt man sich in einer 
Rider - Heissluftmaschine 
den Stirlingschen Prozess 
durchgeführt. Derselbe ver- 
läuft zwischen zwei Isother- 


men und zwei Zustands- Ah 
änderungen konstanten Vo- Ta 

lumens (Fig. 1). Verfolgt 

man die einzelnen Zustands- 

änderungen im Sinne des Ra 
Uhrzeigers von a nach d, A 

so erhält man © 


1. für die isothermi- 


Fig. 1. 
sche Kompression von a = 
nach b: 
Pi 02 — ZA 
e V , 
Setzt man für S — 6, so wird 
H 
Pa —Pı - ®- 


Die Kompressionsarbeit 


WEN äech 


DA vg á 

wenn man p.v = c setzt. Dann wird 
vi Vi 
L =cin Sn» 


und der nach der Zustandsgleichung der Gase 
D. Pi = pP = RT, 
ist 
biR E EE 
und die abzuführende Wärmemenge 
Q =A.R.T, .Ine. 


2. Die Wärmezufuhr von Q. bei den konstanten Vo- 
lumen », ergibt: 


Ps SE T, è Pa 
Q» 


T, ; 
Cr er E? 7): Lë = 0. 
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3. Die isothermische Expansion von c nach d ergibt: In der Einleitung wurde bereits erwähnt, dass bei 
Ge Gasmotoren die Einführung der Kompression die Höchst- 
a eu ER temperatur von 1200 ° auf 1800 ° erhöhte, während die 

l 1 


theoretische Verbrennungstemperatur auf 2700 ° berechnet 
werden kann. 

Bei ausgeführten Heissluftmaschinen fand man die 
Höchsttemperatur des Prozesses mit 600°. Die Tempe- 
ratur über den Heizgasen beträgt aber 1500 °. (Sämtliche 


Die Expansionsarbeit 


Ly = b . p ine 
oder für v, und p, den Wert eingesetzt 


L =». p. di In £ Temperaturen sind vom absoluten Nullpunkte gemessen). 
d Wenn man nun bei der Heissluftmaschine ebenfalls 
und da mit hoher Kompression arbeitet und eine proportionale 
OI EE EE Erhöhung erwartet, so gäbe die Proportion 
wird 


LB P. Ins 1800 : 2700 = x : 1500 


und die zuzuführende Wärmemenge 
Q; =A.R.T,.Ine. 
4. Aus der letzten Zustandsgleichung d a erhält man: 


N 
Pi: T; Hu 


eine Höchsttemperatur 7, des Heissluftprozesses von 1000”. 
Die tiefste Temperatur 7, kann man auf 335° schätzen, 
was einer Erwärmung des Kühlwassers auf 45° entspricht. 


Dann kann man für 2 = tg «a = A setzen. 
1 

Wählt man hiernach den Anfangsdruck p, mit 4 at, 
den Kompressionsgrad £ mit 9, so kann man die ange- 
nommene Höchsttemperatur auch dadurch rechtfertigen, 
dass die Berührung von komprimierter Luft und Wandungen 
in dem später beschriebenen Kompressionsraume eine über- 
aus innige wird, so dass die Wärmeaufnahme vollständig 
sein kann. 

Legen wir nun der Berechnung von e ein Temperatur 
verhältnis tg o von 3 zugrunde, so erhalten wir für 


=; 2 3 5 7 9 11 
0.54 0,58 0,61 0,615 0,62 0,625. 


und 
Q = ^ bt 7); L = 0. 


Die zugeführten Wärmemengen sind 

Q, + Q = & (T, —T)tHA.R.T,.Ine 
und die abgeführten Wärmemengen 

Q +rQ, =c (RR —T)rTA.R.T, .Ins 
Da nun 


€ 


|! 


Q: = Q; 
ist, wird die in Arbeit verwandelte Wärmemenge 
Q = Q, — Q =A.R.Ine(,—T) 
und das Güteverhältnis 
Bun ls E d Se 


WEE GLA: R+2% 
- Es ist aber 


N, 
Wird hingegen tg « == 4, so wird für 

ee. '2 3 5 7 9 11 

r = 0,597 0,64 0,68 0,685 0,095 0.7. 


Die Tabellen liefern das Itesultat, dass bei gegebe- 
nen tg «, 7 folgende 
Funktion von e ist 7 
(s. Fig. 2.) — 

Die Errechnung o 
des Luftgewichts bei 
angenommener 
Ce Leistung ermöglicht o 


Führt man diese beiden der Reihe nach in die Gleichung es, über die Zylin- HRS 
für 7 ein, so erhält man: derdimensionen be- E) 

stimmte Angaben `. E 

„= (Cp — Cx) Ins Ges? 7) zumächen. Dieletz- ` 

Cs (Ta DI + (Cp — cr) AT, . Ins ' teren werden den 02 

k— Seng 2 - entscheidenden Ein- 

Ve = > SES Als SG u | fluss auf das indi- 

zierte und mechani- 

sche Güteverhältnis 


A e R == Cp GN Cy 
und 
Cp — k. 


Á a vg na 
ege 


‚Ins 
l; 
T, 


| 
Setzt man ferner das Temperaturverhältnis _ = tg « > 1, aie Gen 
so wird | ‚Die im Prozesse gewonnene Arbeit ist durch die ab- 
ee i geleitete Formel 
EH RE | R(T, —T).Ine 
(1 —- cotg a) +(k—1.In: | 
wid | oder RT, .tg«— I).Ine 
l l l i gegeben. Ist die Tourenzahl der Maschine z, so ist die 
e SE = ae Seas? Anzahl der Spiele ebenfalls z und die Leistung N. wenn 
l ep j G kg Luft in den Prozess eintreten, 

Der erste Bruch kann als konstant angenommen wer- n e 
den und hängt vornehmlich von der Temperatur des Kühl- N = an os: G.R.Tiga —1).In: 
wassers und von der Glühhitze des Heiztopfes ab. Der , GH 
zweite Bruch ist lediglich eine Funktion von e. k— ı | und das notwendige Luftgewicht 
eine K == ae 

n m 1,41 l Ja Ss N.60.75 
Wird £ grösser, so un kleiner, also der Wir- n.R.T,.(tga-—I).ine' 


kungsgrad r, grösser, was zu beweisen war. Aus den beiden Zustandsgleichungen 
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V -Pp =R.G.T, 
V.P =R.G.T, 
ergeben sich die beiden Volumen 


KE 
Wl 

und Var weh 
P2 


Dabei ist das Hubvolumen des Verdrängers V, und das 
des Arbeitskolbens H — V,. Die letzten beiden Glei- 
chungen zeigen, dass die Volumen umgekehrt proportio- 
niert den Drücken sind. Man muss daher schon im Vor- 
hinein mit grösseren Anfangsdrücken arbeiten, wodurch 
die Wärmekapazität der Luft f. d. Volumeinheit vermehrt 
wird. Wähle man beispielsweise 


gu=3, ee =, =4, 
T, = 350°, n = 200 und N = 20 PS, 
dann wird das erforderliche Luftgewichıt 
20.60.75 


DE AE 
200 . 29,27 . 350 . 2. 2,197 _ „0 Gramm, 
das Hubvolumen des Verdrängers 
29,27 . 0,01 . 350 
Ve er a ] 
í 40.000 2,56 Liter. 
V>, = 2,56 : 9 = 0,284 Liter 


und der Hub des Arbeitszylinders 
V, -— V, == 2,56 — 0,284 — 2,28 Liter. 


Das theoretische Diagramm zeigt Fig. 3. 

Die Betrachtung desselben 
lässt bereits die Tatsache er- 
kennen, dass bei Wahl hoher 
Anfangsdrücke und hoher Kom- 
pressionen die Zylinderausdeh- 
nungen derartig werden, dass 
der mechanische Wirkungsgrad 
bedeutend verbessert ist. Da- 
her kann man jetzt bereits den 
wirklichen Wirkungsgrad schät- 
zen. Der wärmetheoretische er- 
gab sich nach Tabelle zu 0,62. 
— Nun wird der wirkliche Ma- 


LTE 


Vys 0,284 


Li s 2,56 
Fig. 3. 


schinenprozess nicht unbedeutend vom theoretischen ab- 


weichen. Vorerst sind statt der beiden Isothermen ein 
Polytropenpaar vom Koeffizienten n = 1,2 bis 1,3 zu 
setzen. 


Da die Volumkurven sinoidaler Natur sind, werden 
im Diagramm die beiden Zustandsänderungen konstanten 
Volumens nicht scharf eingehalten. Infolge dieser Ab- 
weichungen wird das Güteverhältnis 0,62 mit einem Fak- 
tor 7. = 0,5 zu multiplizieren sein. Infolge Wärmever- 
luste wird das indizierte Güteverhältnis kleiner sein als 0,62 
. 0,5. Wir multiplizieren daher mit einem Faktor 0,65 
und schätzen das mechanische Güteverhältnis mit 0,8, so 
dass als resultierendes Güteverhältnis 


0,62.0,5 . 0,05 . 0,8 = 0,16 
auftritt. 
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Bei Anwendung von Regeneratoren haben ausgeführte 
Heissluftmaschinen eine gemessene Verbesserung von 30 
v. H. ergeben. Bringt man für gedachten nur 20 v. H. 
in Anschlag, so wäre ein wirkliches Güteverhältnis 0.19 
zu erwarten. 


Die errechneten Ergebnisse könnte man leicht dazu 
verwenden, nach der Methode von S/aby das wirkliche 
Diagramm des gedachten Motors zu entwerfen. Indessen 
genügen auch die vorhergehenden Zahlen, ohne auf grosse 
Genauigkeit Anspruch erheben zu dürfen, ein Bild des 
Motors zu geben, der bei dem errechneten Luftgewichte 
von 10 Gramm und zwei Zylindern f. d 2,5 Liter Inhalt 
4 indizierte Pferdestärken ergeben würde. 


Hätte man die Tourenzahl statt 200 mit 400 ange- 
nommen, und dies ist wegen des ungeheuer raschen 
Wärmeaustausches zwischen Eisen und Luft im Regenera- 
tor möglich, so hätten sich die Zylinderausdehnungen noch 
verkleinert. 


Bei der Verwirklichung des Prozesses steigen nun 
ziemliche Schwierigkeiten auf, die aber nach Meinung des 
Verfassers nicht unüberwindlich sind. — 


Der Heiztopf, der einen Druck von etwa 70 at aus- 
halten soll, muss besonders stark und zweckgemäss her- 
gestellt werden. Die jetzige einfache Form muss man 
verlassen und auf eine grosse Heizfläche bedacht sein. 
Man denke sich daher den Heiztopf einem wagerecht 
liegenden „Bienenkorbkühler“ ähnlich. Als Material käme 
nur Kupfer in Betracht. 


Die Regulierung ist bei den jetzigen Heissluftmotoren 
äusserst einfach; ein vom Regulator aus betätigtes Schnarch- 
ventil öffnet sich bei zu hoher Tourenzahl, so dass ein 
Teil der arbeitenden Luft entweichen kann. Herrscht aber 
im Zylinder Unterdruck, so wird durch das Schnarchventil 
von aussen Luft angesogen. Die Regulierung liesse sich 
nach Ansicht des Verfassers durch Veränderung des Kom- 
pressionsraumes herstellen, wie dies bei den Benzinmoto- 
ren von L. M. Malizieux in Paris konstruktiv durchge- 
führt worden ist. Zu diesem Zwecke begrenzt er die 
Kompressionskammer nicht durch einen festen Zylinder- 
boden, sondern durch einen mit Bewegungsschrauben ver- 
schiebbaren -Scheibenkolben. — (S. „Ztschr. d. V. d. 1.“ 
1900, S. 907.) g 

Dieses Prinzip könnte in anderer Art verwertet werden. 


Man denke sich den zellenförmigen Kompressions- 
raum. Einige dieser Zellen werden durch einen Schieber 
geschlossen oder geöffnet. Die Bewegung des Schiebers 
erfolgt vom Regulator aus. Den geschlossenen Zellen 
entspricht z. B. der kleinere Kompressionsraum, daher 
auch die grössere Arbeitsleistung. ` 

Um den geringen Verlust an Arbeitsflüssigkeit zu 
decken, müsste selbe selbsttätig wieder aus einem Reser- 
voir in den Augenblick zugeführt werden, wo die Expan- 
sion beendigt ist und hinter dem Arbeitszylinder der ge- 
ringste Druck herrscht. Dieses Ventil würde praktisch 
über dem Regenerator anzuordnen sein. Der Druck im 
Reservoir wird von der Maschine selbst zeitweilig durch 
einen kleinen Kompressor auf gleicher Höhe erhalten oder 
direkt zur Zeit der Höchstkompression gespeist. 

Die hohen Drücke selbst würden auf den ruhigen 
Gang der Maschine von keinem schädlichen Einfluss sein, 
wie auch nicht jene starken Abmessungen eintreten wür- 
den, die man beim Diesel/-Motor befürchtet hat. 

Sollten diese Bemerkungen die Aufmerksamkeit auf 
den Heissluftmotor von neuem geweckt haben, so wäre 
der Zweck, den sich Verfasser gestellt, erfüllt. Würde 
doch der verbesserte Heissluftmotor infolge seiner schätzens- 
werten Eigenschaften in allen Verhältnissen für das Ge- 
werbe der Betriebsmotor „par excellence“! — 
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Ueber den griechischen Asphalt und seine technische Bedeutung. 
Von Prof. Dr. A. Ch. Vournasos, Athen. 


Man hat vor fünf Jahren bei Marathoupolis, einem 
Dorf, welches den Hafenplatz von Gargalian des Bezirks 
Triphilie bildet und an der Westküste des Peloponnes 
liegt, ein Asphaltlager entdeckt, das den bedeutendsten 
Fundstätten Europas anzureihen ist, und zwar wegen der 
eigentümlichen Bildung und Qualität des Gesteines. Es 
umfasst in den verschiedenen Landspitzen der Gegend von 
Marathos, drei Kilometer weit vom Meere, eine Fläche 
von nahezu 20 000 Quadratmetern. Obwohl die berg- 
männische Gewinnung des Gesteins dort noch nicht aus- 
gedehnt ist, erscheint es dennoch angebracht, schon jetzt 
Mitteilungen über die Ergebnisse unserer technischen 
Studien des Gesteins zu machen. 


Der Asphaltstein von Marathos ist von einer ausser- - 


ordentlichen Reinheit; sein Bitumengehalt, die Qualität 
dieses Bitumens und die Leichtigkeit, mit welcher er sich 
behandeln lässt, werden bis ins einzelnste den Ansprüchen 
des Technikers genügen können. Das Gestein ist bei 
Sommertemperatur mürbe, bei niedriger Temperatur hart; 
sein Gefüge ist fein, seine Farbe dunkelgrau, bei den stark 
mit Bitumen durchsetzten Stücken bis zum Braun oder 
Chokoladendunkelbraun. 

Bei hohen Temperaturen erweicht der Asphaltstein 
von Marathos nicht und zerfällt unter dem Einfluss der 
Sonne nur nach mehreren Monaten. Wenn man den Stein 
der Sonnenwärme dauernd aussetzt, so nimmt seine Ober- 
fläche das Aussehen gewöhnlichen weissen Kalksteins an. 
Bei dieser Veränderung tritt das Bitumen, welches sich in 
den äusseren Schich- 
ten angereichert hatte, 
in die inneren Schichten 
des Gesteins zurück. 
Der Verlust an flüchti- 
gen Substanzen ist fast 
Null. 

Der Bruch des Ge- 
steines. parallel und 
senkrecht zur Richtung 
der Schicht, ist körnig 

und unregelmässig, 
manchmal muschelig, 
sonst gestreift, d. h. 
mit Flecken besät, die 
nicht heller sind als 
der Grund. 

Das spezifische 
Gewicht des Steins 

schwankt zwischen 
2,212—2,226, es ver- 
mindert sich in dem 
Grade, wie der Gehalt 
an Bitumen zunimmt. 


Die chemische Zu- 
sammensetzung "zeigt, 
dass das Produkt im 

wesentlichen kohlen- 

sauren Kalk und Bitu- 
men, daneben unbe- 
deutende Mengen erdhaltiger Stoffe, die zufällig in das 
eigentliche Gestein gelangt sind, enthält. 

Wir haben die chemische Analyse dadurch verein- 
facht, dass wir die beiden hauptsäch lichsten Bestand- 
teile des Gesteins mit Hilfe eines kleinen Schnellextraktions- 
Apparates bestimmten, dessen ausführliche Beschreibung 


Fig. 1. 


Schnoell-Extraktionsapparat 
von Vournasos. 


vor einiger Zeit in der „Chemischen Zeitschrift“ 1904, 
S. 788 gegeben ist. Wir empfehlen für die Bestimmung des 
Bitumens das Zxfraktionsverfahren, weil es das einzige 
ist, das genaue Ergebnisse liefert. Die vorgeschlagenen 
Verfahren der Waschung oder der Zersetzung des Ge- 
steines durch Säuren, dürfen nur am Gewinnungsort an- 
gewandt werden, aber sie sind für das Laboratorium nur 
in geringem Masse im Gebrauch. 

Mittels des Apparates (Fig. 1) kann man eine Reihe 
von sehr genauen Bestimmungen in kurzer Zeit aus- 
führen. Hierzu bringt man ein Auflösungsmittel in die 
konische Fiole N des Apparates und eine gewisse Quan- 
tität des zu feinem Pulver zerkleinerten und im Gay- 
Lussacschen Ofen bei 100 C° getrockneten Gesteins in 
die innere Röhre L M N, deren enge Oeffnung M man 
vorher durch einen Pfropfen von Glaswolle verstopft hat. 
Als Auflösungsmittel benutzte ich reines Benzol (für 10 gr. 
Pulver 50 gr. Benzol) frei von Schwefelkohlenstoff. Das 
Benzol ist ein für das Bitumen sehr geeignetes Extrak- 
tionsmittel, das man leicht wieder verdampfen kann. 

Zwecks Extraktion des Bitumens wird das Benzol in 
der Fiole N zum Sieden gebracht. Die Dämpfe steigen 
durch die Röhre. P und den Raum zwischen der letzteren 
und dem äusseren Zylinder und verdichten sich in einem 
an der Röhre Z angebrachten Kugelkühler, fallen durch 
die schrägkantige Röhre / in den inneren Rezipienten und 
durchlaufen von neuem die Asphaltschicht, um in der mit 
Bitumen gesättigten Sammelfiole anzukommen. Gegen 
Ende der Operation. welche einige Stunden in Anspruch 
nimmt, hat die Asphaltschicht des Rezipienten ein fast 
weisses Aussehen angenommen; in diesem Augenblick kann 
man die Operation unterbrechen und den Rezipienten weg- 
nehmen; man trocknet ihn im Trockenapparat bei 100 °, 
wägt nach der Abkühlung und erhält auf diese Weise das 
Gewicht der in Benzol unlöslichen Stoffe sowie aus der 
Differenz berechnet das Gewicht des isolierten Bitumens. 
Letzteres kann auch nach Abdampfen des Benzols ge- 
wogen werden. 

Der Asphalt von Marathos, der auf die oben ange- 
gebene Methode behandelt wird, hat für eine grosse Reihe 
von geprüften Proben folgende Zusammensetzung ergeben: 


v. H. 
Bitumen auflösbar in Benzol . . 14,75 
Kalkstein gewaschen mit Benzol . 85,25 

Analyse des Gesteines. 

Wasser (durch Trocknen bei 100 ° bestimmt) . 0,45 
Bitumen DEN . 14,75 
Sand. 8 u ee neu 07 
Ton, Eisenoxyd und phosphorhaltige Alkalien 0,80 
Calciumsulfat . Be ee ie en oe SE 
Magnesiumcarbonat . . 0,445 
Calciumcarbonat . . 82,27 


Prozentuale Zusammensetzung des Kalksteines. 


Calciumcarbonat . . 97,01 
Magnesiumcarbonat . . 0,53 
Sand. a ee ee EE 
Ton, Eisenoxyd und phosphorhaltige Alkalien 0,94 
Calciumsulfat . ae a ee er E 


Das im Asphaltgestein von Marathos enthaltene Bitu- 
men übertrifft an Güte offenbar ähnliche Produkte anderer 
und zwar der wichtigsten bekannten Fundstätten Europas. 
Besonders zu erwähnen ist noch, dass das Gestein eine 
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sehr homogene Mischung von Kalkstein und Bitumen 
(letzteres bis 25 v. H.) dargestellt und infolgedessen in 
der Sonnenhitze nicht zerfällt. Der Zerfall in Staub ist 
ein Kennzeichen von schlechter Beschaffenheit. Während 
minderwertige Produkte sich zwischen den Fingern zer- 
drücken lassen und in kochendem Wasser zerfallen, bleibt 
der griechische Asphalt trotz seines hohen Gehaltes an 
Bitumen unangreifbar. Nur bei längerem Verweilen in 
einem Oelbad sieht man an der Oberfläche Spuren von 
geschmolzenem Bitumen. 


Wenn man in einer Glasröhre eine geringe Menge 
Bitumen, Teer oder unraffiniertes Erdöl bis 180 ° erhitzt, 
kann man diese Stoffe mit grösseren Mengen von Asphalt- 
pulver vereinigeg. Vermittels geringer Menge eines sol- 
chen Schmelzungsmittels, kann man einen halb natürlichen 
Asphaltmastix, welcher alle die halbkünstlichen durch 
Mischung verschiedenster Handelsprodukte hergestellten 
Mastixsorten übertrifft, zubereiten. 


Das Bitumen, das durch Benzol aus dem Asphalt 
extrahiert wird, oder das man in einigen Höhlungen in 
der Nachbarschaft des Berges auf gewöhnlichem Kalkstein 
beobachtet, ist schwarzbraun gefärbt und hat bei 8° oder 
tieferen Temperaturen einen glasartigen Bruch. Bei mehr 
als 8" bildet das Bitumen eine dehnbare Masse, die bei 
35° die Konsistenz einer dicken Flüssigkeit zeigt. Sein 
spezifisches Gewicht ist 1,054. Sein Geruch ist schwach 
bei gewöhnlicher Temperatur, wird aber bei hoher Tem- 
peratur wegen der Verflüchtigung eines Kohlenwasser- 
stoffes (Petrolen C. 20 H») sehr bemerkbar. Man kann 
diesen Stoff von einem andern festen, der in Mischung 
mit Petrolen das Asphaltbitumen bildet, mit Schwefel- 
kohlenstoff trennen. Dies ist das Asphalten von Bous- 
singault, welches in Aether, Benzol und Terpentinöl 
löslich ist; es besitzt eine chemische Zusammensetzung, 
die man durch die Formel C»; A,, Sə ausdrücken kann. 
Wir haben das Petrolen dadurch erhalten, dass wir das 
Asphaltbitumen von Marathos im Vakuum bei einer Tem- 
peratur von 200° destillierten. Man erhält auf diese Weise 
von 100 Teilen Substanz 


72,43, 
27,50. 


Die Elementarzusammensetzung des Bitumens ist die 
folgende: 


Petrolen . 
Asphalten 


Kohlenstoff . 82,15, 
Wasserstoff . 8,76, 
Schwefel 8,42, 
Asche 0,60. 


Wie man aus diesen Ziffern ersieht, gibt es ausser 
den Kohlenwasserstoffen, die von Boussingault voraus- 
gesagt wurden, sowohl für die destillierbaren Teile, als 
auch für den festen Rückstand eine Reihe von anderen 
verschiedenen mehr oder weniger kohlenstoffhaltigen Ver- 
bindungen. Diese Stoffe trifft man in den meisten Fällen 
in kleinen Mengen an, wie Kayser festgestellt hat (Unter- 
suchungen über Asphalte 1879), der gründlich die Zu- 
sarmmensetzung der Destillationsprodukte einer Zahl von 
Bitumenproben studiert hat. — 


Durch die trockene Destillation des Bitumens von 
Marathos habe ich ein Oel erhalten, welches den cha- 
rakteristischen Geruch von Teer besitzt, wesentlich aus 
Terpenen zusammengesetzt ist und bei 154° siedet. ` Der 
Rückstand dieser Destillation ist eine poröse Kohle, die 
viel leichter brennt als gewöhnlicher Koks. Das destil- 
lierte Oel könnte, wenn sein Preis es gestattete, bei der 
Herstellung von Oelgas verwendet werden. Ich schlage 
vor, es nützlicher bei der Extraktion des Bitumens zu 
benutzen; wie bei der Herstellung des Asphaltmastix von 

Dinglers polyt, Journal Bd. 321, Heft 13. 1906. 
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Marathos erwähnt werden wird, dessen Zubereitung ein 
durchaus besonderes Verfahren erfordert. 


Extraktion des Bitumens. 


Wie wir schon gesagt haben, trifft man in der Um- 
gegend des l.agers von Marathos bituminöse Molassen an 
und zwar in gewöhnlichen Kalksteinhöhlungen oder Spal- 
tungen, welche oft mit reinem Bitumen gefüllt sind. Die 
Extraktion dieser Produkte ist sehr einfach und erfolgt 
in der Weise, dass man die Gesteine in besonders kon- 
struierten Kesseln mit siedendem Wasser behandelt. Aber 
der Asphalt von Marathos wird selbst auf mechanischem 
Wege zu Pulver zerkleinert, trotz seines starken Gehaltes 
an Bitumen durch siedendes Wasser nicht angegriffen. 
Da die Extraktion des Bitumens aus dem Gestein grosse 
technische Vorteile bietet, haben wir diese Frage speziell 
geprüft und sind zu Ergebnissen gelangt, die industriell 
verwertet werden können. 

Man weiss z. B., dass das Bitumen als Schmelzungs- 
mittel zur Bereitung des Asphaltmastix dient, welcher als 
Material für Strassenpflasterung sehr geschätzt wird. As- 
phalt dient ausserdem zur Herstellung der Lacke und 
Firnisse. er wird angewandt bei der Photographie und 
Photolithographie, für die Herstellung von Mummien- 
schwarz, Kienruss (durch Verbrennung des Bitumens ge- 
wonnen). Man verwendet ausserdem Asphalt für Her- 
stellung von bitumiertem Karton, Lederkarton und bitu- 
mierter Leinwand, deren Anwendung sehr verbreitet ist. 
Die technische Gewinnung des Bitumens aus den Asphalt- 
gesteinen von Marathos erfolgt auf verschiedene Weise 
und zwar: 

1. Durch Extraktion mit Asphaltöl: Durch diesen 
Prozess gelingt es grosse Massen natürlichen Bitumens 
zu extrahieren, indem man sich als Schmelzungsmittel des 
oben erwähnten Asphaltöls bedient. Man erhitzt 10 Teile 
Asphaltöl auf 130—150° und fügt mit einer Schaufel 
nach und nach 100 Teile des zu feinem Pulver zerklei- 
nerten Asphaltgesteins hinzu. Die warme Mischung wird 
mit Hand oder einer mechanischen Vorrichtung umgerührt. 
Man lässt sodann die Mischung warm einige Zeit stehen, 
damit das feste Material auf den Boden des Extraktions- 
kessels fällt. Nötigenfalls. erfolgt nach der Trennung der 
festen und flüssigen Stoffe eine Behandlung der letzteren 
mit heissem Wasser. Für die Mastixfabrikation kann die 
| Behandlung mit Wasser wegfallen. 

2. Extraktion durch Destillation. Dieses Verfahren, 
das ich nur im Laboratorium angewendet habe, kann nach 
meiner Meinung für die Frage der ökonomischen indu- 
striellen Herstellung des Bitumens von grosser Bedeutung 
sein. Wenn man das zu grobem Pulver zerkleinerte As- 
phaltgestein in einem geschlossenen Gefäss, in dem man 
die Luftatmosphäre durch eine Atmosphäre von gasförmi- 
gen Kohlenwasserstoff ersetzt hat, erhitzt, so wird das 
Bitumen gelöst. 

Ich brachte ein stark bitumenhaltiges, grob pulveri- 
siertes Asphaltgestein in ein Nickeldrahtrohr von geeigneten 
Abmessungen und dieses mit Asphalt gefüllte Rohr mitten 
in ein Glasrohr von dreifachem Durchmesser, das in wage- 
rechter Achsenrichtung mit dem inneren Rohr vermittels 
zweier: Korkpfropfen verbunden wurde, die seine beiden 
Oefinungen schlossen. Man stellte diesen kleinen Appa- 
rat leicht geneigt in das Innere eines Brennofens von 
Winkler und erhitzte ihn, bis die Temperatur im Innern 
des Rohres auf 150° anstieg. Die Temperatur wird hier- 
bei mit Hilfe eines gekrümmten Thermometers gemessen, 
das man durch den durchbohrten Pfropfen hindurchsteckt, 
Man lässt durch denselben Pfropfen mittels einer mit Hahn 
versehenen Glasröhre einen langsamen und ununterbroche- 
nen Strom von Leuchtgas oder von Azetylen eindringen. 
welcher durch eine andere, am unteren Teil des Apparates 
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angebrachte Röhre mit Hahn ausströmen kann. Wenn 
die Temperatur den gewünschten Grad erreicht und die 
Köhre fast ganz mit erwähntem Gas gefüllt ist, sieht man 
das Bitumen durch die Litzen des Nickeldrahtrohres abfliessen 
und nach der tiefliegenden Stelle der Glasröhre laufen, 
wo man es mittels einer anderen Sammelröhre auffängt. 


Wenn einmal die Atmosphäre in dem Apparate von 
einem der in Frage stehenden Gase gebildet ist, kann 
man die Schnelligkeit des Stromes schwächen und auch 
gänzlich hemmen, indem man den Einflusshahn offen lässt, 
was keinen Nachteil verursacht. Es gelingt durch diese 
methodische Waschung, das gesamte in dem Asphaltstein 
enthaltene Bitumen zu extrahieren. Das Kalksteinpulver, 
welches das Aussehen von gewöhnlicher Kreide hat, kann 
der Röhre leicht entnommen werden. Ä 

Bei der technischen Ausübung dieser Methode empfiehlt 
es sich, die innere Röhre in eine schiefe Stellung zu bringen, 
in welcher sie sich um ihre Achse drehen kann. Durch 
einen Mühltrichter, welcher neben dem höchsten Ende an- 
gebracht wird, kann die Beschickung in dem Masse zu- 
fliessen, wie das Pulver extrahiert wird. 

Zum Lösen des Bitumens lassen sich die verschie- 
densten Gase verwenden; man erhält jedoch die befrie- 
digendsten Resultate mit den stark kohlenstoffhaltigen 
Gasen. Ich fand, dass man mit 2,15 cbm Steinkohlengas 
der Compagnie von Athen 2,5 kg Bitumen aus einem As- 
phaltmuster, welches ungefähr 15 v. H. Bitumen enthält, 
extrahieren kann. Andererseits wird, da man in einer nied- 
rigen Temperatur arbeiten muss, die Ausgabe für Brenn- 
material den Kostenpreis nicht erhöhen. Die Kosten sind 
vielmehr so gering, dass die Industriellen auf das obige 
Verfahren ihre Aufmerksamkeit lenken werden. 


Extraktion durch Dissolution. Durch dieses Verfahren 
erhält man unstreitig das reinste Handelsprodukt, indessen 
verursachen die Handhabungen der Extraktion grosse 
Schwierigkeiten: die Operationen sind ausserdem von gros- 
sen Gefahren begleitet und zwar wegen der leichten Ent- 
zündbarkeit des fast in allen Bitumenfabriken zur Verwen- 
dung kommenden Schwefelkohlenstofts. Bei der Destilla- 
tion dieses Produkts entweichen aus den Hähnen des 
Destillationsapparates immer brennbare Dämpfe, da man 
trotz zahlreicher Versuche keinen hermetischen Verschluss 
der Apparate erzielen kann. 


Ich bevorzuge als Lösungsmittel das Benzol, welches 
das Bitumen ebenso gut wie Schwefelkohlenstoff auflöst 
und sich hinsichtlich des Preises durchaus nicht von diesem 
letzteren unterscheidet; es kann kalt oder warm, ohne dass 
irgend ein Verlust zu befürchten ist, verwendet werden. 
Auch ist die Explosionsgefahr bei Verwendung von Schwe- 
felkohlenstoff erheblich grösser als bei Benzol. 


Eine unterbrochene Extraktion vermittels des Benzols 
kann man durch meinen grossen Extraktionsapparat Modell I 
auszuführen. Für eine Fabrikation im Grossen muss man 
eine oder mehrere Wannen anordnen, in welchen sich die 
Waschung des Asphalts durch das Benzol vollzieht. Man 
trennt also das Gestein von der erhaltenen Auflösung 
durch eine methodische Filtrierung und destilliert, sei es 
durch Wasserdampf, sei es durch Feuer, um das Bitumen 
zu erhalten und das Extraktionsmittel zu regenerieren. 


Das so aus dem Asphalt von Marathos gewonnene 
Produkt besitzt eine klebrige Konsistenz bei gewöhnlicher 
Temperatur (21 °), es wird vollständig flüssig bei 80 ° und 
wird nur fest bei 3 bis 5°, ie nach der Quantität des 
Petrolens, welches es enthält und welches bei — 17,50 (Vour- 
nasos) erstarrt. Sein Geruch ist stark und erinnert an 
den des Steinkohlenteers; es ist unlöslich in Terpentinöl, 
ein Umstand, der es für die Herstellung von zinkogra- 
phischen Platten brauchbar macht. Man findet in diesen 
unlöslichen Produkten die zwei Säuren, die Asphaltinsäure 
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und Asphaltulminsäure. Der Bildung dieser scheint das 
Bitumen die ausgezeichnete Eigenschaft zu verdanken. 


Nachstehende Tabelle enthält die Zusammensetzung 
der wichtigsten Asphaltsorten Europas. 


Asphaltmastix. Die ausgebreitetste Anwendung des 
Bitumens ist natürlich diejenige für Zubereitung von As- 
phaltmastix, welcher zur Herstellung von Pflaster dient. 


Der Asphaltmastix enthält 15 oder höchstens 17 v. H. 
Bitumen. Man gibt dem natürlichen Gestein diesen Bitu- 
mengehalt, indem man das Asphaltsteinpulver in einem 
Bade von reinem Bitumen schmelzen lässt. Die Menge 
des mit dem Bitumen zusammenzumischenden Asphalt- 
pulvers berechnet man aus dem Prozentgehalt des in dem 
besagten Pulver enthaltenen Bitumens. Man darf niemals 
die obengenannten Grenzen überschreiten; nach meinen 
Untersuchungen sind die Produkte, die diese Grenzen nicht 
innehalten, mehr oder weniger fehlerhaft und müssen von 
den Baumeistern verworfen werden. 

Das Asphaltgestein von Marathos eignet sich zur 
Herstellung von Mastix insofern sehr gut, als es die ge- 
rade notwendige Menge Bitumen (15 v. H.) bereits enthält, 
ein Umstand, der die Verarbeitung dieses Produktes wesent- 
lich vereinfacht. 

Man erwärmt in einem Eisenkessel reines Bitumen 
bei 150°, dann wirft man das Asphaltpulver in kleinen 
Mengen hinein, indem man Sorge dafür trägt, dass die 
Mischung energisch umgerührt und nicht eher neues Ma- 
terial hinzugefügt wird, bevor das vorhergehende in dem 
Schmelzungsmittel zerfallen ist. Man setzt so die Zugabe 
fort bis man die teigige Konsistenz der Mischung erreicht, 
was gewöhnlich geschieht, nachdem man 100 Teile As- 
phaltpulver für den angewandten Teil des Schmelzungs- 
mittels zugefügt hat. Es ist zu empfehlen, die Kochung 
noch eine Stunde nach Erzielung eines homogenen Ge- 
menges fortzusetzen. Man beginnt die Ablassung des 
Teiges in Form von Klumpen von bestimmtem Gewicht; 
die Bereitung des Asphaltmastix’s ist dann beendet. 


Asphaltbeton. Die Bereitung des Asphaltbetons, 
welcher für die Bekleidung des Pflasters, der Terrassen, 
der Mäntel, der Dachdeckung und im allgemeinen der in- 
nern Quadersteinpflasterei dient, bietet keine Eigentüm- 
lichkeit in der Art der Herstellung. Der Beton, den man 
zu diesen Zwecken gebraucht, ist eine Mischung von As- 
phaltmastix, reinem Bitumen und gut gewaschenem und 
getrockneten Fluss- oder Meerkies. Ein übliches Mischungs- 
verhältnis ist: 5 Teile reines Bitumen, 60 Teile Kies für 
100 Teile Asphaltmastix; dieses Verhältnis kann wechseln, 
je nachdem das Mastix mehr oder weniger fett ist, je 
nachdem das angewandte Bitumen mehr oder weniger gut 
ist und endlich, was am wichtigsten ist, je nach den Xli- 
matischen Verhältnissen eines Landes. Nach den von mir 
über diesen letzteren Gegenstand gemachten Versuchen 
muss der Asphaltbeton, welcher mit Erfolg bei den Ar- 
beiten dieser Art in Athen oder in den anderen griechi- 
schen oder ausländischen Städten mit gleichen klimatologi- 
schen Verhältnissen angewandt werden kann, die folgende 
Zusammensetzung haben: 


Asphaltmastix, Bitumengehalt 15 v. H.. . 100 Teile 
Reines Bitumen . . 2. 2 2 2220.20. 0060, 
Gewaschener Meerkies von 8 mm Korngröse 75 „ 


Man bewerkstelligt die Mischung, indem man während 
2 bis 3 Stunden bei 160° kocht. Es ist unnötig auf der 
Technik der Herstellung zu bestehen, die nur in unbe- 
deutenden Einzelheiten von der Herstellung des Gussas- 
phalts abweicht. Der durch den Asphaltbeton zu bedek- 
kende Boden muss bekanntlich voraus präpariert werden. 
Man bedeckt ihn zu diesem Zweck mit einer Schicht von 
Zementbeton von 7 bis 10 cm Dicke, auf welche man 
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manchmal eine andere Mörtelschicht von ungefähr I cm 
Dicke legt. Ich empfehle die Anwendung von Beton aus 
Santorinerde für die Arbeiten im Lande und gebe die nach- 
stehende Zusammensetzung desjenigen Betons, welcher am 
besten mit dem obengenannten Asphaltbeton verbunden 
werden kann: 


Santorinerde 400 Teile 
Hydraulischer Kalk 250 a 
Gewöhnlicher Sand 0. 


Süsswasser . 


Man muss gleiche Raumteile dieses Mörtels und Meer- 
kieses oder gebrochenen Steines nehmen. Mit diesem 
selben Mörtel kann man die Bedeckung von 1 cm Dicke 
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' primiert ist, um so weniger macht sich die Einwirkung 


der Hitze geltend. 

Ein Presstück, welches einem Druck von 1800 kg 
unterworfen war und 6,8 v. H. Bitumen enthielt, wurde 
der Junisonne ausgesetzt. Durch thermometrische Mes- 
sungen, die von Stunde zu Stunde gemacht wurden, wurde 
festgestellt, dass das Stück die höchste beobachtete Tempe- 
ratur ausgehalten hat, welche 68,5 bis 69° betrug und 
sich zwischen 2 und 3 Uhr zeigte. Eine spitze Nadel, 
mit 300 Gramm beschwert, erzeugte bei 99° nur einen 
schwachen Eindruck. 

Bei Wasserbauten bedient man sich gegenwärtig mit 
grossem Erfolg der Blöcke von Asphaltbeton. Die Blöcke, 
von meistens 9 cbm Rauminhalt, stellt man aus einer be- 


Graphisches Schema der Zusammensetzung der wichtigsten Asphaltsorten Europas. 


Maestu (Spanien) 


Val de Travers (Schweiz) 


Seyssel (Frankreich) 


Ragusa (Sizilien) 
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herstellen. Es ist gut, den präparierten Boden während 
wenigstens 14 Tage stehen zu lassen, damit er beim Auf- 
bringen des Asphaltetons gut trocken ist. 

Der Asphaltbeton der obengenannten Zusammen- 
setzung ist eine Mischung, die 11 v. H. natürliches Bitu- 
men enthält. Ein Beton von dieser Zusammensetzung ist 
am brauchbarsten für die Zubereitung von Quadersteinen, 
die den höchsten Temperaturen des Landes widerstehen. 

Der komprimierte für Chausseebau bestimmte Asphalt 
muss 6,5 bis 7 v. H. Bitumen enthalten. Man muss also 
zwischen einigen Proben des Gesteins von Marathos wählen, 
welche den verlangten Bitumengehalt besitzen, oder in Er- 
mangelung dessen das reichhaltige Produkt entfetten, in- 
dem man es mit Kalk mischt. 

Gute Bekleidungen mit Asphalt müssen stark kom- 
primiert werden und das Gewicht einer 2000 kg schweren 
Walze aushalten. Je mehr die asphaltische Rinde kom- 
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stimmten Mischung durch Guss her in Formkasten von den 
Abmessungen 1,50 X 2,00 X 3,00 m. Die Mischung muss 
folgende Zusammensetzung haben: 


Reines Bitumen 5 Teile 
Asphaltmastix 100 ,„ 
Gebrochene Steine oder Meerkies 150 „ 


. Diese so bereiteten Blöcke werden zu ausserordentlich 
hohen Preisen verkauft; um billiger zu bauen, hat man 
das Asphaltgemenge nur an der Oberfläche verwendet und 
im Innern der Blöcke einen Kern von grossem spezifischen 
Gewicht hergestellt, bestehend aus einem billigen Mörtel. 
Ein Beton aus Asphalt von Marathos von der obigen Zu- 
sammensetzung wiegt 2,48 kg f. d. Liter. 

Die Druckfestigkeitsprüfungen wurden an kleinen 
Würfeln, welche aus dem betreffenden Beton hergestellt 
26” 
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waren, ausgeführt. Derartige Würfel von 5 bis 10 cm 
Kantenlänge, welche mit einer Temperatur von 275 ° ver- 
senkt wurden, hatten die bemerkenswerte hohe Druckfestig- 
keit von 421 Kg/gcm. 

Obwohl diese Zahlen von den Produkten, die mitten 


im Winter geprüft wurden, herrühren und wir wissen, dass ! 
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der Widerstand der Asphaltbausteine mit der Erhöhung 
der Temperatur abnimmt, muss man dennoch bemerken. 
dass dieser enorme Widerstandskoeffizient bis jetzt nur 
mit Betons erhalten wurde, welche aus natürlichem Mastix 
hergestellt waren, von dem oben die Rede war. — 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. 
(Fortsetzung von S. 186 d. Bd.) 


Das System „Telefunken“'”). Dieses System ist aus | auch von der Ladequelle mit der gleichen Energie ver- 


der Vereinigung der beiden Systeme S/aby-Arco und Braun 
hervorgegangen und unter Benutzung der neuesten For- 
schungen und Erfahrungen in einer Weise ausgebildet 
worden, dass es den Wettkampf mit anderen Systemen, 
wie dies die Tatsachen erweisen, siegreich zu bestehen 
vermochte. 

Hauptsächlich wurde dies durch die Errungenschaften 
der Forschungen von Professor Ferdinand Braun ermöglicht 
und zwar durch die von ihm angegebenen Verfahren zur Ver- 
grösserung der Sonderenergie.e Soll die Schwingungs- 
energie eines geschlossenen Schwingungskreises auf einen 
Strahlkreis übertragen werden, so ist es zur Erzielung 
möglichst grosser Fernwirkung notwendig, gleichgültig auf 
welche Art diese beiden Kreise gekoppelt sind, dass die 
Eigenschwingungszahl des Sendegebildes gleich einem 
Viertel der Wellenlänge des Erregerkreises bezw. einem 
ungraden Vielfachen dieser Länge ist. Um nun die Ent- 
ladungsenergie möglichst gross zu erhalten, wird die Ka- 
pazität des Erregerkreises stets grösser gemacht als die 
des Sendegebildes oder Strahlkreises; das Verhältnis zwi- 
schen beiden oder die Kapazitätsübersetzung schwankt bei 
den praktischen Ausführungen zwischen 4 und 100. 

Da dem Verhältnis der Wellenlängen zwischen Er- 
regerkreis und Strahlkreis Rechnung getragen werden muss 
und die Wellenlänge von dem als Schwingungskapazität 
bezeichneten Produkte C Z abhängt, ist auch der Kapa- 


zitätss‘e'gerung eine bestimmte Grenze gesetzt. Jede Ver- 
grösserung von C bedingt, damit dieses Produkt gleich 
bleibt, eine Verringerung der Selbstinduktion Z. Der 
Hauptteil der Selbstinduktion liegt aber in der Koppelungs- 
oder Uebersetzungsspule und würde durch deren Verklei- 
nerung die Festigkeit der elektrischen Koppelung zwischen 
Erreger und Strahlkreis beeinträchtigt werden. 
as zweite Auskunftsmittel, die Ladespannung des 
Erregerkreises duch Vergrösserung der Funkenstrecke 
zu erhöhen, versagt jedoch auch bald, da die Dämpfungs- 
verluste in der Funkenstrecke den Mehraufwand an Energie, 
sobald eine bestimmte Grenze erreicht ist, aufheben. 
Professor Braun ist es nun durch seine Energie- 
schaltung gelungen, die Kapazität des Erregerkreises zu 
vergrössern, ohne hierbei die Festigkeit der elektrischen 
Koppelung zu beeinträchtigen. Er nimmt in ähnlicher 
Weise wie bei der Verbindung mehrerer galvanischer Ele- 
mente zu einer Batterie mehrere Schwingungskreise für 
einen Sender. Jeder von ihnen hat die gleiche Schwin- 


gungszahl wie der bisher benutzte Einzelkreis und wird | 


15, E. T. Z. 1904, S. 523 und Broschüren der Gesellschaft | 


für drahtlose Telegraphie. 
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sorgt. Damit jedoch diese Schwingungskreise, deren Ar.- 
zahl n sei, tatsächlich die n-fache Energie auf den Strahl- 
kreis übertragen und dieser wieder die n-fache Energie 
abgibt, müssen die Einzelkreise genau gleiche Schwingungs- 
perioden haben und die Schwingungen in allen n-Kreisen 
gleichzeitig, d. i. ohne Phasendifferenz einsetzen und auf 
das Sendegebilde übertragen werden. 

Diese Bedingungen werden durch die in Fig. 57 und 
58 dargestellten Schaltungen erfüllt. Die feste Koppelung 
mit dem Sendegebilde wird durch Anschluss des Sendege- 
bildes mit jedem Einzelkreise, sowie der Einzelkreise unter 
sich mit Drahtverbindungen, die möglichst unmittelbar an 
die Belegungen der Kondensatoren anliegen, erreicht. An 
diesen Punkten ist während der Entladeschwingungen der 
grösste Spannungsunterschied vorhanden. Eine dieser 
galvanischen Koppelung gleichwertige Anordnung mit in- 
duktiver Koppelung zeigt Fig. 59. Bei beiden Anord- 
nungen wird die gesamte Selbstinduktion der Einzelkreise 
zur festen Koppelung mit dem Sendegebilde herangezogen. 

Um eine genügend feste Koppelung zu erzielen, darf 
die Kapazitätsübersetzung bei Anwendung umfangreicherer 
Sendegebilde höchstens 20 und bei Anwendung einfacher 
Sendeleiter höchstens 15 betragen und ist von der ganzen 
Erregerinduktion in beiden mindestens die Hälfte zur 
Koppelung heranzuziehen. 

Bei jeder festen Koppelung treten, wenn die beiden 
Kreise auf die gleiche Grundwelle abgestimmt sind, wie 
dies M. Wien nachgewiesen hat, zwei Partialwellen /, 
und A, auf, von denen die eine kürzer, die andere länger 
ist als die Grundwelle 4. Hierdurch -wird wieder ein 
Merkmal für eine ausreichend feste Koppelung gefunden, 
da der Unterschied in den Längen der Partialwellen, für 
eine solche mindestens 25 v. H. betragen muss. 


Die Ladung der Einzelkreise erfolgt bei den Anord- 
nungen Fig. 57 und 58 in Serie, bei der Anordnung, 
Fig. 59, in Parallelschaltung über grosse Ohmsche Wider- 
stände oder auch Selbstinduktionen on, w», Gi, Diese 
Widerstände stören die langsamen Ladeschwingungen in 


Fig. 59. 


keiner Weise, für die hochfrequenten Entladungsschwin- 
gungen wirken sie aber wie Drosselspulen, und sind dem- 
nach die Einzelkreise für die Dauer dieser Schwingung 
als von den Sammelschienen s,, s, abgeschaltet zu be- 
trachten. 

Bei der Anordnung. Fig, 60, mit welcher gleiche 
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Wirkungen erreicht werden, sind die n-Einzelsysteme zu 
einem einzigen Schwingungskreise in Reihe verbunden. 
Die Einzelsysteme sind hierbei so bemessen, dass jeder 
Kreis z. B. C, Lif bei Entladung über den Kurzschluss- 
bügel X die gewünschte Wellenlänge gibt. Die Wellen- 
länge bleibt bei Reihenschaltung nach Hinwegnahme des 
Kurzschlussbügels unverändert, da die Kapazitäten sich in- 
folge der Reihenschaltung verringern, die Selbstinduktionen 
aber zu gleicher Zeit entsprechend vergrössern. Auch die 
Entladeschwingung setzt in dem ganzen Kreise ohne 
Phasenverschiebung ein. Die Ladung der einzelnen Kon- 
densatoren erfolgt ebenso wie in Fig. 59 in Parallel- 
"schaltung unter Anwendung Ohmscher Widerstände oder 
Selbstinduktionen. Die Schwingungsenergie vergrössert 
sich wie bei den Anordnungen, Fig. 57—59, um das n- 
fache, die Wellenlänge bleibt dagegen unverändert. Die 
Koppelung muss bei dieser Anordnung induktiv erfolgen 
und kann so fest wie bei den Einzelspulen oder aber auch 
unter Benutzung sämtlicher Induktionsspulen n-mal fester sein. 

Bei der Schaltung, Fig. 61, welche der vorhergehen- 
den elektrisch gleichwertig ist, werden die früher unter- 


Fig. 61. 


Fig. 62. Fig. 69. 


teilt gewesenen Selbstinduktionen in eine resultierende 
Spule zusammengefasst, wodurch wieder beide Koppe- 
lungsmethoden, die galvanische und die induktive, An- 
wendung finden können. 

Um nun auch die Entladeenergie durch Erhöhung der 
Ladespannung vergrössern zu können, ohne durch die 
Dämpfung in der Funkenstrecke grössere Verluste zu er- 
leiden und dadurch an Wirkung zu verlieren, unterteilt 
Braun die Funkenstrecke, d. h. er löst sie in eine Anzahl 
hintereinander geschalteter Einzelfunkenstrecken auf. Durch 
diese Anordnung, Fig. 62, lässt sich fast jede beliebige 
Spannung erzielen und bleibt hierbei die Bedingung er- 
füllt, dass die Summe der Einzelfunkenstrecken gleich 
einer resultierenden Funkenstrecke ist, bei welcher der 
kritische Punkt der Spannung nicht überschritten wird. 
Um dies zu erreichen, werden kleine Hilfskondensatoren 
Ci GG von etwa 100 cm Kapazität so zu jeder Funken- 
strecke parallel, unter sich aber hintereinder: geschaltet. 
Diese Schaltung der Hilfskondensatoren zu den unterteilten 
Funkenstrecken wurde von Rendahl angegeben. Durch 
diese Funkenunterteilung lässt sich in jedem offenen oder 
geschlossenen Schwingungssystem ohne Einbusse an Wir- 
kung eine ausserordentlich hohe Entladespannung, also 
auch eine bedeutend grössere Entladungsenergie erzielen. 

Bei der Braun-Rendahl’schen unterteilten Funken- 
strecke folgen sich die einzelnen Funkenstrecken des 
Schwingungskreises unmittelbar hintereinander und sind 
durch die Hilfskondensatoren überbrückt. Diese Konden- 
satoren wirken nur als Verteiler der Gesamtspannung auf 
die einzelnen Funkenstrecken und wird die den beiden 
äussersten Funkenkugeln von der Hochspannungsquelle 
aufgedrückte Spannung, wenn C, = C, = C, ist, auch auf 
die drei Funkenstrecken gleichmässig verteilt. Diese Hilfs- 
kondensatoren üben auf den Schwingungsvorgang im gan- 
zen System keinerlei Einfluss aus. Die Eigenschwingung 
der aus den kleinen Kondensatoren und den Funken- 
strecken gebildeten Kreise sind wegen der geringen Kapa- 
zität so von der Grössenordnung der Schwingungen des 
Erregerkreises verschieden, dass eine Beeinflussung der 
letztern unwahrscheinlich ist. Zur grösseren Sicherheit 
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werden jedoch, wie dies aus Fig. 63 ersichtlich, in die 
Zuleitungen zu den Funkenstrecken für die langsamen 
Ladeschwingungen durchlässige, für die schnellen Entlade- 
schwingungen aber undurchlässige, Ohm’sche Widerstände 
oder Selbstinduktionsspulen eingeschaltet. 


Die Braun- Rendahl'sche unterteilte Funkenstrecke 
führte nun zu einer Reihe von neuen Schaltungen, die 
eine bessere Energieausstrahlung wie bisher ermöglichen, 
die Reichweite der Stationen erheblich vergrössern und 
den Einfluss von atmosphärischen sowie von Störungen 
durch fremde Stationen wesentlich herabmindern. 


Die neueren Untersuchungen bewirkten auch für viele 
Anwendungszwecke ein Rückgreifen auf den alten Mar- 
conisender bezw. den einfachen /lertzschen Erreger, der 
bereits vollkommen verdrängt schien. Durch die Anwen- 
dung der Resonanzinduktorien, das sind solche, bei wel- 
chen Wechselstrom oder pulsierender Gleichstrom be- 
stimmter Periode auf eine bestimmt normale sekundäre 
Kapazität in Resonanz gestimmt ist, werden unter Anwen- 
dung des Marconisenders mittlere Reichweiten von 200 km 
und darüber erzielt. Bisher war es wegen der relativ 
kleinen Kapazität des Sendegebildes nur möglich, eine 
Energievermehrung durch Vergrösserung der Ladespannung 
zu erzielen, was wieder nur durch eine Verlängerung der 
Funkenstrecke erreichbar scheint. Bei einer bestimmten 
Länge der Funkenstrecke, die beispielsweise bei einem 
einfachen 60 m langen Luftdraht 5 cm beträgt, tritt jedoch 
statt der oszillatorischen Funkenentladung eine Lichtbogen- 
bildung ein. Durch Anwendung der Resonanzinduktorien 
ist dieser Uebelstand beseitigt und können nunmehr für 
einen Draht von 60 m Länge oszillatorische Entladefunken 
von 30 cm verwendet werden. Die Fernwirkung stieg 
aber wegen der grossen Dämpfung in der Funkenstrecke 
nicht im Verhältnisse zur Ladespannung an. Erst mit Be- 
nutzung der unterteilten Funkenstrecke im Vereine mit 
den Resonanzinduktorien gelang es, einfache Sender her- 
zustellen, bei denen die Fernwirkung stets im Verhältnis 
zur Funkenlänge bezw. Funkenzahl ansteigt. Dieser neue 
Sender arbeitet mit so hohem Wirkungsgrade, dass mit 
90 Watt primärer Induktorenenergie und einem Strahl- 
draht von 32 m Höhe eine Entfernung von 250 km gut 
überdrückt werden kann. 


Für Stationen mit grösseren Reichweiten und für An- 
lagen, bei welchen es auf genaue Resonanz ankommt, 
kommen jedoch nur die Braunschen gekoppelten Sender- 
anordnungen ID), jedoch mit den durch die Bedingungen 
gegebenen Abänderungen zur Anwendung. Erst seitdem 
das Koppelungsgesetz vollkommen klar gelegt ist, wofür 
die Arbeiten von M. Wien grundlegend waren, ist man 
in der Lage, mit jedem beliebigen Kopplungsgrad zu ar- 
beiten und ihn von vornherein genau festzustellen. 

Fig. 64 stellt eine gekoppelte Senderanordnung dar, 
welche sich wegen ihrer Einfach- | 
heit, der geringen Spannungs- 
amplitude des Luftleiters und der 
Möglichkeit, die Wellenlänge leicht 
abändern zu können, insbesondere 
für Schiffszwecke eignet. Der 
geschlossene Schwingungskreis 
enthält die unterteilte Funken- 
strecke /. die unveränderliche 
Kapazität C und die veränderliche 
Selbstinduktion Z. An dem einen 
Ende der Induktionsspule / liegt 
über L und den veränderlichen 
Kondensator C, dauernd die Erde £ 
an, wogegen das andere Ende an den Luftleiter S mit je- 
dem Kopplungsgrade nngelegt werden kann. Die Wellen- 


Fig. H. 
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länge des Strahldrahtes lässt sich durch die veränderliche 
Selbstinduktion / und die veränderiiche Kapazität C, inner- 
halb bestimmter Grenzen verändern. Nur bei Schiffen 
findet eine Erdung statt, weil eine stets gute und gleich- 
mässige Erdung hier immer erreichbar ist. Für alle an- 
deren Verwendungen wird wegen der Schwierigkeit, eine 
gute Erde herzustellen, einer elektrischen Ausbalanzierung 
der Vorzug gegeben. Mit dieser ist noch der Vorteil ver- 
bunden, dass atmosphärische Störungen den Empfänger 
fast gar nicht mehr beeinflussen. 

Die für fahrbare Stationen mit einfachem 200 m langem, 
durch Ballons oder Drachen aufrecht erhaltenen Strahldraht 
verwendeie Senderanordnung (Fig. 65) gestattet nur eine 
Einstellung auf zwei bestimmte Wellenlängen. Der Er- 
regerkreis enthält die unveränderliche Kapazität C, die un- 
terteilte Funkenstrecke f und die Induktionsspule Z. Letz- 

tere ist für Erregung der 

H kurzen Welle durch Verbin- 

dung mit p, nur zum Teil 

und für die lange Welle durch 

Verbindung mit p, ganz in 

den Erregerkreis eingebun- 

den. An diesen Erregerkreis 

sind einerseits der Strahl- 

draht S, andrerseits die Spu- 

len R, und R, angeschlossen. 

Die Selbstinduktion einer die- 

9 ser beiden Spulen in Ver- 

bindung mit der Kapazität 

der Drahtgaze Q bewirken die 

elektrische Ausbalanzierung 

des Luftdrahtes. Die Spulen 

R, und R, sind der Kapazität der Drahtgaze und der 

Länge der zu entsendenden Wellen entsprechend bemessen 

und dient R, zur Ausbalanzierung für die längere und R, 
für die kürzere Welle. 

Für den Empfang werden zumeist nur Körnerfritter 
verwendet. Dementsprechend gelangen auch nur gekop- 
pelte Empfangsschaltungen zur Verwendung., da für dem 
Sender analoge einfache Empfangsschaltungen, der Wellen- 
anzeiger in elektrischer Beziehung entweder einen Kon- 
densator beträchtlicher Kapazität oder einen Ohmschen 
Widerstand darstellen muss, der Kapazitätswert des Fritters 
aber nur 20 cm beträgt. 

Die Schaltungsweisen sind nun so gewählt, dass mit 
jeder annähernd die gleiche maximale Empfangsintensität 
erreicht wird: die Unterschiede in der Schaltung hängen 
nur davon ab, ob der Empfänger mit scharfer oder un- 
scharfer Abstimmung arbeiten soll. Die unscharfe Ab- 
stimmung gelangt für solche Stationen zur Anwendung, 
welche mit anderen, nicht auf die gleiche Wellenlänge ab- 
gestimmten Stationen ohne vorhergehende Einregulierung 
in Verkehr treten sollen. Scharfe Abstimmung ist hin- 
gegen für Militärstationen von grosser Wichtigkeit, da 
hierdurch feindliche Störungen, selbst bei kleiner Wellen- 
differenz oder stark überwiegender Intensität grossenteils 
ausgeschlossen werden. 


Die Abstimmungsschärfe einer Empfangsschaltung 
hängt hauptsächlich von dem Kopplungsgrade zwischen 
Luftleiter und sekundärem Schwingungskreise ab. Je fester 
die Kopplung, desto weniger scharf die Abstimmung. Für 
unscharfe Abstimmung wird die Schaltung Fig. 66 ange- 
wendet. Æ ist hier der Fritter, X ein Kondensator gleich- 
bleibender Kapazität, / eine Induktionsspule mit drei ver- 
änderlichen Anschlusspunkten a. b, c, A der Empfangs- 
draht und C ein veränderlicher Kondensator, über welchen 
das l.eitungsstück bc gcerdet wird. Die Kapazität A ist 
im Verhältnis zur Kapazität des Fritters unendlich gross 
und kommt daher für die Bestimmung der Schwingungs- 
zahl des Systems nicht in Betracht. Die Abstimmung des 


Fig. 65. 
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Fritterkreises erfolgt durch Verschiebung des Kontaktes b 
längs der Induktionswindungen /. Mittels des Schieber- 
kontaktes ¢ werden die nicht benö- 
tigten Windungen von / kurz ge- 
schlossen und hierdurch am Mit- 
schwingen verhindert. Die Abstim- 
mung des Fangdrahtes kann sowohl 
durch Veränderung der Windungs- 
zahl zwischen a und b als auch der 
Kapazität des Kondensators C erfol- 
gen. Je grösser für eine gegebene 
Wellenlänge die Windungszahl zwi- 
schen a und b und je kleiner die 
Kapazität ist, desto fester wird die 
Kopplung und desto unschärfer auch die Abstimmung. 
Für scharfe Abstimmung wird die rein induktive 
Schaltungsweise mit loser Koppelung angewendet. Es ist 
jedoch erst nach vielen Bemühungen gelungen, bei scharfer 
Abstimmung und loser Kopplung die gleiche Empfangs- 
empfindlichkeit, wie bei der festen Kopplung zu erzielen. 
Die neue Schaltungsweise mit loser Kopplung liess bei 
ungeschwächter Empfangsempfindlichkeit eine um an- 
nähernd 1 v. H. veränderliche Abstimmungsschärfe des 
Empfanges erreichen, wodurch Störungen durch einen feind- 
lichen Sender, gleiche Sendeintensität vorausgesetzt, bei 
nur 4 v. H. Unterschied in der Wellenlänge gānzlich aus- 
geschlossen werden. Dieses ausgezeichnete Ergebnis wurde 
sowohl durch die Benutzung wenig gedämpfter Sender 
mittels der erwähnten Energieschaltung, als auch durch 
Verringerung der Dämpfung in den Empfangsschaltungen 
Die sekundäre Spule des Empfängers hat hier- 
bei einen passenden Ohmschen Widerstand und wird 
zwecks Ausschluss der Wirbelstromverluste aus‘ Litzen- 
draht hergestellt. Die Abstimmung des primären und se- 
kundären Empfangskreises auf die Wellenlänge, welche 
von dem gekoppelten Sender zur Ausstrahlung gelangt, 
ist selbstredend ebenfalls Bedingung. 
In einer solchen Empfangsschaltung, Fig. 67, stellt 
A den Luftleiter und C einen veränderlichen Kondensator 
dar, mittels welchem der Luftleiter gegen Erde abgestimmt 
wird. Der in sich geschlossene primäre Empfangskreis 
wird durch richtige Wahl der Grössen der Kondensatoren 
C, und C, mit dem Fangdraht gekoppelt, wobei die re- 
sultierende Kapazität bei verschiedenen Kopplungsgraden 
stets die gleiche bleibt. 
Der sekundäre Kreis ist 
durch den Transformator 7 
mit dem primären, rein in- 
duktiv über einen ziemlich 
grossen Luftabstand, lose 
gekoppelt und hierdurch 
eine Verzerrung der pri- 
mären Welle ausgeschlos- 
sen. Beide Transformato- 
renwicklungen sind durch 
einen Schleifkontakt ver- 
änderlich zu machen. Die 
Sekundärwicklung ist 
einerseits an den Fritter /", 
anderseits an die Kapa- 
zität K, welche im Verhältnis zur Fritterkapazität sehr 
gross ist, angeschlossen. Die Veränderlichkeit des sekun- 
dären, den Fritter als Kapazität enthaltenden Schwin- 
gungskreises, ist durch die Parallelschaltung einer passen- 
den Kapazität C, beseitigt. Die Erde E lässt sich eben- 
sogut durch ein isoliertes elektrisches Gegengewicht er- 
setzen. Atmosphärische Strömungen haben, wie sich dies 
von selbst ergibt. wesentlich geringeren Einfluss bei der 
losen als bei der festen Empfangskopplung. 
(Fortsetzung folgt.) 


Fiz. (6. 


Fir. 67. 
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Versuche über die Diffusion von Kohlensäure 
durch Kautschuk. |) 


Kautschuk hat die merkwürdige Eigenschaft, für Kohlensäure 
ziemlich durchlässig zu sein, während er z. B. Sauerstoff und 
Stickstoff fast vollkommen zurückhält. Auf diese Tatsache hin 
ersann sich ein kühner Erfinder ein Verfahren, um die Luft ge- 
schlossener Wohnräume von der schädlichen Kohlensäure ohne 
Ventilatoren, also bei Vermeidung jeder Zugluft, fortdauernd zu 
reinigen. Er wollte in geeignete Stellen der Wände Kautschuk- 
platten einfügen, die entweder vollständig eben, oder aber, um 
auf beschränktem Raume eine grössere Wirkung zu erzielen, in 
einer Form mit möglichst grosser Oberfläche hergestellt und 
durch geeignete Schutzvorrichtungen gegen Stösse oder Witte- 
rungseinflüsse geschützt werden sollten. 

Die Berliner Installationsfirma, bei der er sein patentiertes 
Verfahren verwerten wollte, fragte vorsichtshalber den Professor 
der Physik an der Kgl. Technischen Hochschule, Prof. Dr. Orun- 
mach, um Rat und veranlasste ihn, die Durchlässigkeit des Kaut- 
schuks für Kohlensäure zahlenmässig zu bestimmen. 

Bisher lagen nur Versuche mit sehr dünnen Kautschukhäut- 
chen von höchstens 0,1 mm Dicke vor; diese sind aber so wenig 
dauerhaft, dass sie für die beabsichtigte praktische Verwendung 
nicht in Frage kommen konnten. Grunmach benutzte Platten 
aus käuflichem vulkanisierten, braunem oder grauem Kautschuk 
von 0,15 bis 2,4 mm Dicke, die er an der Unterseite von zwei- 
fach tubulierten Glasglocken befestigte; der Rand jeder Glocke 
war mit einer Messingfassung versehen, auf deren ringförmige, 
eben geschliffene Grundfläche die Kautschukplatte mit Syrdetikon 
geleimt wurde. Die Glocke wurde mit Kohlensäure gefüllt und 
ihr Gewicht auf einer empfindlichen Wage in bestimmten Zeit- 
räumen festgestellt; die stetig fortschreitende Gewichtsverminde- 
rung gibt ein Mass der austretenden Kohlensäuremenge. Bei 
einer Membran aus frischem braunen Kautschuk, die eine Dicke 
von 0,6 mm und eine wirksame Fläche von 44 qcm hatte,?) 
wurden durchgelassen: 


während des 1. Tages in jeder Stunde 0,021 ccm Kohlensäure, 


e, ët 28 ge. 5 ʻ 0,019 „ ` 
PE EHNEN „ 0,013 „ E 
e -E Ve » 0,009 „ n 
e de SE a 0,006 „ e 
S e e ZER e 0,004 „ er 
e w do y A H 0.003 „ o 
Um aus diesen Zahlen einen Wert für die Durchlässigkeit 


von I gem Fläche abzuleiten, muss berücksichtigt werden, dass 
die Membran sich allmählich nach innen einstülpt und so ihre 
Fläche vergrössert. Schliesslich ist auch noch die hierbei ein- 
tretende Dickenverminderung in Rechnung zu ziehen. Bringt 
man alle diese Verbesserungen an,?) so erhält man folgende zeich- 


ıı Nach einem Vortrage von Prof. Dr. Grunmach auf der 
diesjährigen Naturforscherversammlung zu Meran: Verhandlungen 
der Deutschen physikalischen Gesellschaft VII, No. 14/21 (1905); 
Physikalische Zeitschrift 6, S. 795—800 (1905). 


"1 Ich runde die Zahlen von Grunmach der Bequemlichkeit 
halber ab. 


—— 


m rt rn e 


nerische Darstellung für die Abnahme der Diffusion mit der Zeit 
(Fig. 1): 
Der Druck der Kohlensäure im Glasgefässe ging während 


Dicke der Membran 
0,6 mm, 


Gem in 1 Stunde auf 1 qem. 


Fig. 1. 


dieser sieben Tage von Atmosphärendruck auf etwa $, Atmo- 
sphäre zurück, die Diffusionsgeschwindigkeit aber sank bis auf 
(Us ihres Anfangswertes. 

Als Grunmach ver- 
gleichende Versuche mit 
Membranen von verschie- 
dener Dicke anstellte, er- 
gab sich, dass die Diffu- 
sionsgeschwindigkeit viel 
langsamer abnimmt als die - 
Dicke ansteigt. Aus seinen 
Messungen lässt sich etwa 
folgende Kurve (Fig. 2) 
ableiten: 

Zwei Proben aus 
grauem und aus brau- 
nem vulkanisiertem Kautschuk ergaben nahezu die gleichen Diffu- 
sionswerte. 

Wendet man die gewonnenen Zahlen auf die Beurteilung des 
oben erwähnten Patentes an, so ergibt sich, dass die Oberfläche 
einer 0,6 mm dicken Kautschukmembran, durch die 18 000 ccm 
Kohlensäure während einer Stunde diffundieren — so viel Kohlen- 
säure etwa atmet ein erwachsener Mensch während der gieichen 
Zeit aus — 93 Quadratmeter beträgt. Da ferner diese Zahl nur 
für reine Kohlensäure gilt, in der Zimmerluft aber die Kohlen- 
säure nur in grosser Verdünnung auftritt, so müsste in Wirk- 
lichkeit diese gewaltige Kautschukfläche noch bis ins Ungeheuer- 
liche vergrössert werden. 

“Wir haben hier wieder einmal ein Beispiel, in wie hohem 
Grade das Selbstvertrauen manches Erfinders seine Sachkenntnis 
überwiegt. Erfreulich ist es, dass hier der Anlass zu wertvollen 
wissenschaftlichen Untersuchungen gegeben wurde, deren Fort- 
setzung baldigst zu erwarten ist. Arndt. 


Diffundierte Menge 


Dicke der Membran in cm. 
Fig. 2. 


3) Hierbei ist vorausgesetzt, dass innerhalb enger Grenzen 
die Diffusionsgeschwindigkeit umgekehrt proportional der Dicke ist. 


Bücherschau. 


Das Körbersche Strahlendiagramm. Berlin. Wilhelm | nicht unwesentlichen Zeitgewinn, eine Entlastung des Zeich- 


Ernst & Sohn. 


Das auf unveränderlichem Pauspapier gedruckte Strahlen- 
diagramm dient zur Herstellung perspektivischer Darstellungen 
von Gegenständen, deren geometrischer Entwurf im Grundriss 
und Aufriss vorliegt, sowie anderseits auch zur Anfertigung 
dieser geometrischen Wiedergabe, wenn eine perspektivische Zeich- 
nung vorhanden ist. Namentlich, sobald es sich um verwickeltere 
Entwürfe handelt, wird die Benutzung dieses Diagramms einen 


en me wb e EE KEE 


ners von Gedankenarbeit und vor allem eine erhebliche Scho- 
nung der bereits vorhandenen Darstellungen ermöglichen, da alle 
Hilfslinien in den letzteren in Fortfall kommen. Als Mangel dürfte 
dagegen sehr bald die geringe Widerstandsfähigkeit des Dia- 
gramms empfunden werden, die sich kaum auf irgend welche Weise 
beheben lassen und eine häufige Neuanschaffung erforderlich 
machen dürfte. 
F. Albg. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


H. G. Wells Ausblicke auf die Folgen des technischen und. wissen- 
schaftlichen Fortschritts für Leben und Denken der Menschen. 
Deutsche vom Autor genehmigte Uebertragung. Von Felix 
Paul Greve. Minden i. Westfalen. J. C. C. Brun. 
M. 4,25, geb. M. 5,25. 


Preisausschreiben. 


1. Errichtung eines Gebäudes für das Deutsche Museum in München. 

Das Deutsche Museum, dessen Aufgabe es ist, die historische 
Entwicklung der Naturwissenschaft und Technik durch hervor- 
ragende Meisterwerke darzustellen, beabsichtigt durch einen öffent- 
lichen Wettbewerb unter den Deutschen Architekten (einschliess- 
lich der Deutsch-Oesterreicher und Deutsch-Schweizer) Projekte 
für die Grundrissanordnung und den architektonischen Aufbau 
eines Museumsgebäudes zu gewinnen. 

Die mit Kennwort versehenen Entwürfe nebst Erläuterungs- 
bericht und Kostenüberschlag: sind bis spätestens 20. September 
1906 bei dem Deutschen Museum, München, ee 26, 
in Einlauf zu bringen. 

In einem mit demselben Kennwort versehenen verschlossenen 
Briefumschlag muss enthalten sein: 1. Die Adresse, an welche 
die Arbeit zurückzusenden ist bezw. unter welcher mit dem Ver- 
fasser in Korresspondez getreten werden kann; sowie: 2. Ein 
zweiter verschlossener Briefumschlag mit dem Namen des Ver- 
fassers. 

Zur Prüfung der eingereichten Entwürfe wird ein besonderes 
Preisrichterkollegium gebildet. 

Zur Verteilung an die durch das Preisrichterkollegium im 
üblichen Prüfungsverfahren bezeichneten Entwürfe sind folgende 
Preise bestimmt: 


I. Preis 15 000 Mark, 
ll. Preis 10 000 Mark, 
Ill. Preis 5000 Mark, 


zusammen: 30000 Mark. 


Auf einstimmigen Beschluss des Preisrichterkollegiums können 
die Preise unter Einhaltung der Gesamtsumme auch in anderer 
Weise verteilt werden. 

Das Deutsche Museum behält sich ausserdem vor, einzelne 
nicht preisgekrönte Entwürfe zum Preise von ie 2000 Mark an- 
zukaufen. 

Die preisgekrönten und die etwa angekauften Entwürfe Get 
mit dem Rechte der freien Benützung in das Eigentum des Deut- 
schen Museums über, doch soll das Reproduktionsrecht dem Ver- 
fasser des Projektes verbleiben. 

Die Wahl des mit der Ausarbeitung des endgültigen Projektes, 
sowie mit der Bauleitung zu betrauenden Architekten bleibt dem 
Deutschen Museum bezw. einer besonderen Baukommission vor- 
behalten. 

Nach Fällung des Preisrichterspruches werden die einge- 
reichten Entwürfe im Herbst bei Gelegenheit der feierlichen 
Grundsteinlegung öffentlich ausgestellt. Das Ergebnis der Preis- 
bewerbung wird veröffentlicht. Das Urteil des Preisgerichts soll 
in einem Gutachten festgelegt werden, das ebenso wie die näheren 
Bedingungen des Preisausschreibens bei der Geschäftsstelle des 
Deutschen Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft 
und Technik, München, erhältlich ist. 


2. Für wichtige Erfindungen und Verbesserungen im Eisenbahnwesen. 


A. für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die bau- 
lichen und mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen, 
einschliesslich deren Unterhaltung 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross- Lichterfelde - West, Fontanestrasse. 
Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. 


Preis geh. : 


| 
| 
| 


Die Werkzeugmaschinen und ihre Konstruktionselemente Ein Lehr- 
buch zur Einführung in den Werkzeugmaschinenbau von Fr. 
W. Hülle, Ingenieur, Oberlehrer an der Königlichen höheren 
Maschinenbauschule in Stettin. Mit 326 Abb. Berlin, 1906. 
Julius Springer. Preis geb. M. 8,— 


ein erster Preis von 7500 A, ein zweiter Preis von 3000 M. 
ein dritter Preis von 1500 M. 
B. für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend den Bau 
und die Unterhaltung der Betriebsmittel 


ein erster Preis von 7500 M., ein zweiter Preis von 3000 M.. 
ein dritter Preis von 1500 M. 


C. für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die Ver- 
waltung, den Betrieb und die Statistik für Eisenbahnen sowie 


D. für hervorragende schriftstellerische Arbeiten über Eisen- 
bahnwesen — für C und D zusammen — 


ein erster Preis von 3000 M. und zwei Preise von je 1500 M. 


Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen und 
Verbesserungen im Eisenbalinwesen einzuschränken und ohne 
andererseits den Preisausschuss in seinen Entscheidungen zu bin- 
den, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwünscht be- 
zeichnet: 


a) Lokomotivfeuerung mit mechanischer Beschickung. 


b) Verbesserung der Beheizung der Personenzüge durch Dampf, 
insbesondere bei langen Zügen. 


c) Schlauchkupplung für Luftdruckbremse, durch welche die 
Abschlusshähne an den Leitungen entbehrlich werden, ohne 
die selbsttätige Wirkung bei Trennung von Zügen zu be- 
einträchtigen. 

d) Eine Vorrichtung zur Verständigung zwischen dem Loko- 
motiv- und Zugpersonal, insbesondere für lange Personen- 

x und Güterzüge ohne durchgehende Bremsvorrichtung, auch 
bei der Fahrt durch Tunnels. 


e) Kritische Darstellung des jetzigen Standes der Frage der 
Motorwagen und der Führung leichter Züge durch Loko- 
motiven oder Motorfahrzeuge in technischer und wirtschaft- 
licher Beziehung. 


f) Vereinfachung des Vorgangs bei der Verkehrsteilung und 
der Ermittlung der Anteile aus den Frachtsätzen sowie bei 
der Verrechnung und Abrechnung der Einnahmen aus dem 
Güterverkehr. 


Gelangen in einzelnen der vier Gruppen die ersten oder 
zweiten Preise mangels geeigneter Bewerbungen nicht zur Ver- 
teilung, so können aus den nicht zuerkannten Beträgen innerhalb 
derselben Gruppe mehrere zweite oder dritte Preise gewählt 
werden. Auch können, falls in einer Gruppe die zur Verfügung 
stehenden Geldmittel mangels geeigneter Bewerbungen nicht voll- 
ständig zur Verwendung kommen, die verbleibenden Beträge zu 
Preisverteilungen in anderen Gruppen benutzt werden. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung 
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, ob überhaupt 
bezw. an welche Bewerber Preise zu erteilen sind, erfolgt durch 
den vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen eingesetzten 
Preisausschuss. 

Die Bewerbungen müssen 

während des Zeitraumes vom 1. Januar bis 15. Juli 1907 
postfrei an die geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen eingereicht werden, von der auch 
die näheren Bedingungen zu beziehen sind. 


Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 
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Ueber die Formänderung von Drabtseilen. 


Von Diplom-Ingenieur Hirschland, Essen. 


I. Allgemeines über die Formänderung von Drabtseilen. 


Festigkeit und Elastizität des Drahtseiles waren trotz 
seiner sehr verbreiteten Anwendung in technischen An- 
lagen bis vor wenigen Jahren nur in geringem Masse ge- 
klärt. Erst in neuerer Zeit ist man an die eingehende 
Untersuchung des Drahtseiles herangetreten und durch Ar- 
beiten von Rudeloff!), Hrabák?), Divis?), Kas*) und 
Benndorf”) sind viele der bisherigen Unklarheiten und 
Widersprüche bei der Beurteilung der Drahtseile beseitigt 
worden. Die Untersuchungen dieser Forscher beschäftigen 
sich mit der Bestimmung der Zerreissfestigkeit, der Bean- 
spruchung und des Elastizitätsınasses der Drahtseile, sowie 
des einzelnen Drahtes. 

Die Grösse der Arbeit, die bei einem auf Zug oder 
Biegung beanspruchten Drahtseile zur Aenderung der Form 
aufgewendet wird, ist in neueren Forschungen nicht in 
die Betrachtung einbezogen. 

Ueber diese Fragen liegen nur ältere Untersuchungen 
von Weisbach '), Grashof ') und Redtenbacher?) vor. Weis- 
bach suchte auf Grund von Versuchen, die er mit ziem- 
lich einfachen Mitteln anstellte, die Kraft zur Ueberwindung 
der Seilsteifigkeit zu bestimmen. Er stellte dafür die 
Gleichung auf: 


1) Mitteilungen aus den Kgl. Technischen Versuchsanstalten 
zu Berlin. 1889. Rudeloff. Untersuchungen über die Beziehungen 
zwischen der Zugfestigkeit von Drahtseilen einerseits und deren 
Konstruktion und Material andrerseits. 
desgl 1897. Rudeloff. Bericht über die Ergebnisse von Vor- 
untersuchungen mit Drähten und Litzen zur Feststellung des Ein- 
flusses der Konstruktion auf die Festigkeitseigenschaften von 
Drabtseilen. 


2) Hrabäk. Die Drahitseile, 1902. 


3) Jahrbuch der k. k. Bergakademien zu Leoben und Pri- 
bram. 1904. Divis. Der Elastizitätsmodul von Förderdrahtseilen; 
und Oesterreichische Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen, 


1900. Divis. Einiges über Seildraht und Drahtseile, so- 
wie desgl. 
1903. Divis. Die Beanspruchung der Litzenseelendrähte. 


+) Jahrbuch der k. k. Bergakademiien zu Leoben und Pri- 
bram. 1901. Ads. Beanspruchung der Schachtförderseile mit 
Rücksicht auf die bei dem Betrieb vorkommenden Stossäusse- 
rungen. 

5) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereins. 1904,05. Benndorf. Beiträge zur Theorie der Draht- 
seile. 

a „Der Ingenieur“, Zeitschrift für das gesamte Ingenieur- 
wesen von Bornemann, Bruckmann und Köling. 1848. 1. Bd. 
S. 3 u. f. und Weisbach, Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen- 
mechanik, 1855, 1. Teil, S. 297 u. f. 


*) Grashof. Theoretische Maschinenlehre. 1883. Bd. 2, 
S. 319 u. f. 
5) Redtenbacher. Der Maschinenbau. 1862. 1. Bd. S. 296. 
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E 
ES , d + 0 238 e 
S = 0,49 R 


Hierin bedeutet 


R den Krümmungsradius eines über eine Rolle ge- 
legten Drahtseiles in cm. 

Q die an jedem Seilende befindliche Last in kg. 

S die an einem Seilende befindliche Zusatzlast in kg, 
welche unter der Annahme reibungsloser Zapfenanordnung 
eine gleichmässige Drehung der Rolle herbeiführt. 

Auf Grund derselben Versuche kam Grashof zu der 


Beziehung: 
Q\ - 
RE d“, 
R) 


worin d den Durchmesser des Seiles in cm bezeichnet. 

Redtenbacher spricht vom Steifheitswiderstand der 
Drahtseile und hat für ihn aus einigen Versuchen gefun- 
den, dass er durch | 


Ss (0,204 + 0,054 


0.58 05 


ausgedrückt werden kann, worin 

D den Krümmungsdurchmesser des Seiles in cm 
bedeutet. 

Diese drei Formeln können auf die heutigen Draht- 
seile mit anderem Geflecht und anderem Material nicht 
mehr angewandt werden. 

Ausserdem hat Grashof noch versucht, die elastische 
Biegungsarbeit der Drahtseile durch Rechnung festzustellen. 
Zu dem Zweck nimmt er an, dass das Drahtseil aus einzilnen 
geraden, unabhängigen Drähten besteht. Er setzt dann die 
elastische Biegungsarbeit des Dralıtseiles gleich der Summe 
der elastischen Biegungsarbeiten dieser geraden unabhän- 
gigen Drähte, ohne auf den Einfluss der wechselseitigen 
Einwirkungen zwischen den Drähten Rücksicht zu nehmen. 
Da diese Annahmen nicht zutreffend sind, können die Er- 
gebnisse den wirklichen Verhältnissen nicht entsprechen. 

Das Fehlen brauchbarer Werte zur Bestimmung der 
Formänderungsarbeit der Drahtseile wird in der Fachlite- 
ratur vielfach hervorgehoben. 

Zufolge einer Anregung von Professor Klein an der 
Königl. Technischen Hochschule zu Hannover habe ich 
daher versucht, einen Beitrag zur Aufklärung über die 
Formänderungsarbeit von Drahtseilen bei Beanspruchung 
auf Zug und Biegung zu bringen. Gleichzeitig wurde der 
Dehnungskoeffizient der Drahtseile in die Untersuchung 
einbezogen. 

Es sei mir gestattet, Herrn Professor Älein für diese 
Anregung und für die Unterstützung, durch die er meine 
Untersuchungen gefördert hat, auch an dieser Stelle meinen 
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ehrerbietigen Dank auszusprechen. Ebenso bin ich Herrn 
Professor Frese zu grossem Dank verpflichtet, weil er 
mich stets durch seinen Rat unterstützt und mir in liebens- 
würdigster Weise für die Versuche die Benutzung des 
Ingenieur - Laboratoriums der Königl. Technischen Hoch- 
schule zu Hannover gestattet hat. Auch möchte ich es 
nicht unterlassen, den Herren Studierenden Katz und Trinks 
nochmals hier meinen verbindlichsten Dank auszusprechen 
dafür, dass sie mir bei Anstellung der Versuche und beim 
Ablesen der Ergebnisse Hilfe geleistet haben. 


Das Drahtseil ist ein Zugorgan, bei dem Metalldrähte, 
meist in Verbindung mit Hanffäden, schraubenförmig nach 
einem bestimmten Gesetz um eine gerade Achse gewunden 
sind. Wirken Kräfte auf das Drahtseil ein, so wird es 
seine Form ändern. Diese Formänderung besteht aus 
einer elastischen Umformung des Materials, zu der eine 
Verschiebung der einzelnen Drähte gegeneinander hinzu- 
kommen kann. 


Ausser der Belastung und dem Material sind Art des 
Geflechts, ob Rund-, ob Kabelseil, ob mit Hanf- oder 
Metallseele, ob Albert- oder Kreuzschlag, Ganghöhe, Druck 
der Drähte gegeneinander, Reibung zwischen den Drähten 
u. a. auf die Formänderung von Einfluss. 


Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Steigungswinkel 
des einzelnen Drahtes an verschiedenen Stellen nicht gleich 
sind. Bei einem Drahtseil mit Kreuzschlag verläuft der 
an der Seiloberfläche liegende Teil des Drahtes fast parallel 
zur Seilachse, also mit sehr grosser Steigung, während 
der Draht, je mehr er sich der Achse des Seiles im wei- 
teren Verlauf nähert, immer geringere Neigung annimmt. 
Mit dem Steigungswinkel ändert sich der Querschnitt, der 
bei der Verteilung der Kräfte für die Grösse der Bean- 
spruchung massgebend ist. Von dem Steigungswinkel 
des einzelnen Drahtes ist auch die Zerlegung der bean- 
spruchenden Kräfte in Zug-, Biegungs-, Drehungs- und 
Schiebungskräfte abhängig. Also wird diese Zerlegung 
für den einzelnen Draht nicht überall gleich sein. Dazu 
kommt noch, dass im Draht- 
seil verschiedene Materialien 
mit verschiedenen Dehnungs- 
koeffizienten verwendet wer- 
den, die je einen Teil der be- 
anspruchenden Kräfte über- 
nehmen. 

Sodann ist noch zu be- 
rücksichtigen, dass schon in 
dem unbelasteten Drahtseil 
Spannungen herrschen, die 
zweifellos von Einfluss auf 
seine Elastizität sind. Bei der 
Herstellung der Drahtseile wird 
in den Flechtmaschinen der 
Draht verschiedentlich scharf 
gebogen und über mehr oder 
weniger scharfe Kanten gezo- 
gen. Hierdurch müssen sich 
Festigkeit und Elastizität der 
Drähte ändern. Sodann ent- 
steht beim Aufwinden °) der 
Drähte zur Litze eine Spirale 
von verhältnismässig kleinem 
Durchmesser. Die Drähte er- 
halten dabei eine bleibende Formänderung. In der noch 
nicht im Seil verwendeten Litze ist jeder Draht in sich 
- kongruent und in jedem Querschnitt gleichmässig gekrümmt. 
Biegt man derartige Litzen (Fig. I und 2), wie es beim 
Aufwinden zum Seil stattfindet, so wird die Krümmung 

“ Ausführliche Angaben hierüber siehe „Zivilingenieur“ 
1880. Wehage S. 8l u. f. 
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Fiz. 1. Fig. 2. 
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an den aussenliegenden Teilen der Drähte in den Litzen a 
grösser werden (der Krümmungsradius kleiner), während 
an den innenliegenden Teilen b das umgekehrte eintritt. 
Die Spannung der aussenliegenden Drahtteile wird sich 
dabei wesentlich vermehren, die der innenliegenden Draht- 
teile verringern, und es können hier die Zug- in Druck- 
beanspruchungen übergehen und umgekehrt. Jedenfalls 


finden wieder neue Ueberschreitungen der Elastizitäts- 


grenze statt. 

Dass bei der Herstellung der Drahtseile die Elasti- 
zitätsgrenze des Materiales überschritten wird, und dass 
Spannungen in den Drähten herrschen, ersieht man klar 
bei der Auflösung des Drahtseiles in die Seilelemente. Die 
Litzen und Drähte streben auseinander, bilden aber auch 
noch nach ihrer Auslösung aus dem Seil spiralförmige 
Körper. 

Diese Beanspruchungen müssen bei rechnerischen 
Untersuchungen der inneren Vorgänge der Drahtseile 
berücksichtigt werden. 

Von grossem Einflusse auf die elastische Formän- 
derung der Drahtseile ist die Reibung zwischen den Seil- 
elementen. Sie hindert die einzelnen Drähte, unabhängig 
von einander ihre Form zu ändern. 

Man erkennt, dass der Kräfte- nnd der Formänderungs- 
zustand eines belasteten Drahtseiles derart verwickelt ist, 
dass sich einer rechnerischen Verfolgung sehr grossr 
Schwierigkeiten entgegensetzen. 


II. Eigene Versuche mit Drahtseilen. 


Zur Aufhellung dieser Schwierigkeiten sind des- 
halb von mir mit drei Drahtseilen Versuche angestellt 
worden, welche beachtenswerte Einblicke in die Form- 
änderung der Drahtseile zulassen. Leider geben die Unter- 
suchungen keinen genügenden Anhalt, um die Spannungs- 
verhältnisse des Drahtes im Seil bestimmen zu können. 
Die Versuche wurden im Ingenieur-Laboratorium der König]. 
Technischen Hochschule zu Hannover vorgenommen. 


l. Angaben über die Versuchsseile. 


Für die Versuchszwecke sind mir von der Aktien- 
Gesellschaft für Seilindustrie (vorm. Ferd. Wolff) Mann- 
heim-Neckarau (Baden) drei Drahtseile (s. Tab. I und Fig. 
3—5) bereitwillig zur Verfügung gestellt worden. Die 
Seile sind galvanisierte, (verzinkte) Krandrahtseile aus 
Patent-Tiegelgussstahldraht. 


Tabelle 1. 

KI | © a N co aS Gan 
MOET en A 
des | 33E, SEI ee Saz 32 zZ% g5 

epa De g= geg, g% oS T e 
Seils| 287 | BP EI ig "Se Së 5° 
i 
I 10 ' 0.05 | 6 | 12 | 72 3300 03 
Il 2.065 | 6 | 24 | 144 6600 0,50 
ne E e SE SS | 
u 4 © 005: 6 20 180 8200 0,5 
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Als kleinster Aufwicklungsdurchmesser ist von der 
Herstellungsfirma für die drei Seile 200 mm angegeben. 

Zur Bestimmung der Zerreissfestigkeit und des Deh- 
nungskoeffizienten der Drähte stellte ich mit neuem Draht- 
material und mit Drähten aus den Seilen auf der Universal- 
Probiermaschine von Zeuner und durch direkte Gewichts- 
belastung Versuche an. Mit neuem Drahtmaterial erhielt 
ich eine Zerreissiestigkeit von 15 045 K/gem, mit Drähten 
aus den Seilen 15 120 Kg gem. 

Der Dehnungskoeffizient, das ist der reziproke Wert 


| des Elastizitätsmasses, ergab sich, innerhalb des Gültigkeits- 


(LA? 
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bereiches des //ookeschen Gesetzes, in beiden Fällen zu 
UV 050.000 K&/qem (Fig. 6). Dass sich in den beiden Fällen 
keine wesentlichen Unterschiede ergeben, widerspricht den 
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Fig. 3—5. Querschnitte der Versuchsseile. 
Erwartungen. Es kann dies seinen Grund in einer Ver- 


schiedenartigkeit des Materials und in der Ungenauigkeit 
der Zerreissmaschine haben. 

Die Seile sind nach dem Kreuzschlag geflochten, und 
zwar alle Drähte in den Litzen nach links, die Litzen im 
Seil nach rechts. Die Steigungswinkel der Litzen in den 
Seilen und der Drähte in den Litzen wurden durch 
Messung der Ganghöhen bestimmt. Es ergaben sich 
folgende Werte: 


Tabelle 2. 
7 Ganghöhe , Steigungswinkel 
Ganghöhe| der Drähte J|Steigungs]| der Drähte 
Seil jder Litzen|] ,„ 4 winkel 
äussere | innere z , 
i | Litzen| äussere innere 
in mm | Lage | Lage der Litz Lace Tas 
in mm | in mm | 
l 85 40 14° E: 
Il 100 60 30 14° 10° 12,5 
II 120 80 40 140 CR 12° 


Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 
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Um die Länge der gestreckten Drähte festzustellen, 
wurde 1 m von jedem Drahtseil abgeschnitten und auf 
beiden Seiten winkelrecht bearbeitet. Dann wurde das Seil 
aufgelöst, die Drähte einzeln zwischen Klemmbacken ge- 
fasst, durch geringe Belastung gerade gestreckt und ihre 
Länge gemessen. In demselben Verhältnis wie beim Auf- 


5000 


12000 


Q000 


Spannung in kg/gem. 


Q 
Verlängerung in mm. 


Fir. 6. Dehnungsdiagramm des Drahtes Z = 0,65 mm, bei einer 


Länge 1 = 300 mm, 


wickeln des Drahtes zum Seil die Länge abnimmt, muss 
der Drahtquerschnitt wachsen. Bezeichnet man: 


die Drahtlänge aus I m Drahtseil der äusseren Lage mit Za 


2 ` Ch 2 „ Inneren u, T 
die Drahtzahl der äusseren Lage mit ia 
i a „ Inneren e j Ùi 
die Gesamtdrahtzahl mit i 
den Durchmesser der Drähte mit d 
den mittleren metallenen Seilquerschnitt mit q! 
so ist 
E T a réë A sz Et e 
Die Summe aus den Drahtquerschnitten ist: 
aa R 
= 0 
d 4 
Es ergaben sich folgende Werte: 
| Tabelle 3. 
Drahtlänge von 
1 m Drahtseil Drahtzahl der > i& Ri kið 
Seil äussere innere jäusseren inneren , i 
Lage Lage |Lage = Lage = ingmmf ingmm 
in mm in mm "Er d 


1,05 72 1,05 23,8 25 
lI 1,051 1,056 90 54 1,053 | 47,6 50,1 
Il 1,045 1,033 108 22 1,048 | 59,6 62,3 


(Fortsetzung folgt.) 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Fortsetzung von S. 181 d. Bd.) 


Alydraulischer FHalbportalkran der Societé Anonyme Liegeoise 
in Lüttich. 


Die Societe Anonyme Liegeoise hatte einen hydrau- 
lischen Halbportalkran ausgestellt, der seinen Stand neben 
dem Hauptgebäude auf dem rechten Ufer der Ourthe ge- 
genüber Alt-Lüttich hatte (s. Fig. 48). Der Kran ist für 
die neuen Kais des Antwerpener Hafens bestimmt, für den 
die Firma augenblicklich 31 Krane gleicher Konstruktion 
in Bestellung hat. 

Er zeigt denselben Typus wie die älteren hydrauli- 
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sich auf dem Dachgesims der Lagerschuppen befindet. 
Die Oberkante dieser Fahrschiene liegt 6,5 m über Flur. 
Der Radstand beträgt hier 3,6 m. 


Der Kran wird an seiner Arbeitsstelle durch Schienen- 
zangen festgeklammert. 


Das Verfahren des Kranes geschieht von Hand, in- 
dem die beiden unteren Räder durch Kurbeln und Räder- 
vorgelege angetrieben werden. Von dem einen dieser 
Triebwerke wird die Bewegung durch eine senkrechte 


i und eine wagerechte Welle auf ein Rad des oberen Rad- 
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Fig. 48. Hydraulischer Halbportalkran der Sociötö Anonyme Liögeoise. 


schen Krane im Hafen von Antwerpen, von denen die 
Societe Anonyme Liegeoise bisher 96 Stück geliefert hat. 
Der Kran hat zwei Laststufen. 
Die Hauptdaten sind folgende: 


Nutzlast bei 12,5 m Ausladung 2000 kg 
Nutzlast bei 6,25 m ? 4000 kg 
Durchmesser des grossen Hubkolben 225 mm 
n » kleinen k 160 , 
Gemeinschaftlicher Kolbenhub A m 
Uebersetzung im Rollenzug . . . . 1:0 
Hakenhub . ZEN ENE 18 m 
Durchmesser der Schwenkzylinder . 145 mm 
Kolbenhub. . , ee 1,3 m 
Schwenken nach derselben Richtung 1?/, Umdrehung 
Arbeitsdruck . 50 at. 


Das Portal überspannt drei Eisenbahngleise und hat 
eine Spannweite von 14,45 m. Die Brücke ist in Fach- 
werk ausgeführt und zu beiden Seiten mit Geländer ver- 
sehen. Sie geht mit guter Abrundung in den Ständer 
über, der als Kastenträger ausgebildet ist. Der Ständer 
ruht auf einem kräftigen Wagen und ist mit diesem fest 
verbunden. Die Räder dieses Wagens laufen auf einer 
Schiene längs der Kaimauer; ihr Radstand beträgt 4,6 m. 

Mit ihrem andern Ende ruht die Brücke auf einem 
Radkasten, dessen Räder auf einer Fahrschiene laufen, die 


kastens übertragen, um ein Ecken des Kranes beim Fahren 
möglichst zu vermeiden. Der Ständer nimmt die dreh- 
bare Kransäule auf. Der gerade Ausleger in leichtem Gitter- 
werk ist durch Bolzen und Zugstangen an die Säule an- 
geschlossen. 


Ein Gegengewicht sichert die Stabilität der ganzen 
Konstruktion und hält das Biegungsmoment der Säule in 
mässigen Grenzen. In der Mitte des Auslegers ist eine 
Leitrolle untergebracht, um gegebenenfalls durch Einfü- 
gung einer losen Rolle eine Last von 4000 kg heben zu 
können. Der Hubzylinder sowie die Schwenkzylinder !sind 
senkrecht angeordnet, was eine gute Entwässerung ge- 
währleistet und auch die Reibungswiderstände vermindert. 
Die Schwenkzylinder sind im Ständer an der drehbaren 
Säule befestigt. 


Wie schon oben erwähnt, sind zwei Laststufen für 
2000 kg und 1000 kg vorhanden. 


Zum Heben von Lasten kleiner als 1000 kg wird 
der kleinere Hubkolben benutzt, der sich zentrisch im 
Innern des grossen bewegt, während dieser hierbei von 
dem Kranführer verriegelt wird. 


Als Zugorgan dient wie bei allen Kranen des Ant- 
werpener Hafens eine Gliederkette.e Das Führerhaus ist 
um die Kransäule herum angeordnet und dreht sich mit 
ihr. Das hat den Vorteil, dass der Führer stets die Last 
im Auge behält und auch über die Schiffsluken einen 
guten Ueberblick hat; ausserdem wird die Länge der Lei- 
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tungen von den Steuerapparaten zu den Arbeitszylindern 
auf ein Minimum beschränkt. 

Bei den Portalkranen des Antwerpener Hafens befin- 
det sich der Führerstand auf der Brücke und noch dazu 
hinter dem Ausleger. 

Ich möchte hierbei bemerken, dass die älteren Hafen- 
krane in Antwerpen nach meinen dortigen Beobachtungen 
in bezug auf ihre Arbeitsgeschwindigkeiten modernen An- 
sprüchen nicht mehr genügen. 

Der hier beschriebene Kran hat ein Totalgewicht von 
32 000 ke 

Konstruktionseinzelheiten stehen mir leider nicht zur 
Verfügung. 

Ueber die Wertschätzung des hydraulischen Betriebes 
und seine Aussichten für die Zukunft habe ich schon bei 
der allgemeinen Besprechung der Betriebsarten das Nötige 
gesagt. — 


Fahrbarer Drehkran von Gustin Fils Aine in Deville 
(Frankreich). 


Hinter der Maschinenhalle hatte die Firma Gustin 
zwei iahrbare Drehkrane aufgestellt. Der eine wurde 
von Hand betätigt und bot in seiner Konstruktion nichts 
Bemerkenswertes. Der andere wurde durch einen Petro- 
leummotor angetrieben; auf ihn beziehen sich die folgen- 
den Angaben. 


Grösste Nutzlast 
Ausladung 


1500 kg 
6 m 


Nach Angaben ddr Firma Gustin kann man 30 Kran- 
manöver in der Minute ausführen; das ist eine Leistung 
von 450 t in 10 Stunden. 


Der Wagenkasten ist aus Blechen und Winkeleisen 
hergestellt. Die Laufräder sind aus Gusseisen. Die Spur- 
weite beträgt 1,45 m. 


Der leichtgekrümmte Ausleger in Gitterwerk ist ge- 
!enkig an die beiden Seitenschilde aus Stahlguss ange- 
schlossen, die sich’mittels einer Traverse auf eine stählerne 
im Wagenkasten befestigte Säule stützen. Unten ist in 
bekannter Weise ein Halsrollenlager angeordnet. Der Aus- 
leger ist mittels Gallscher Kette, die sich an die Zug- 
stangen anschliesst, in senkrechter Ebene verstellbar. 


Zum Schwenken des Kranes ist auf dem Wagen- 
kasten ein Zahnkranz befestigt, in den ein in dem dreh- 
baren Oberteil gelagertes Trieb eingreift. 


An die Schilde schliesst sich eine Plattform an, die 
den Antriebsmechanismus aufnimmt und zugleich als Führer- 
stand dient. 

Auf einer Verlängerung nach hinten befindet sich ein 
Blechkasten, der aus zwei Teilen besteht. Der untere 
wird mit Sand oder einer anderen Masse gefüllt und dient 
als Gegengewicht. Der obere Teil nimmt das Kühlwasser 
für den Motor auf. 

Das Zugorgan ist ein Drahtseil. 

Sämtliche Zahnräder mit Ausnahme des festen Zahn- 
kranzes sind gefräst; die Triebe sind aus geschmiedetem 
Stahl hergestellt. 

Der stehende Zweizylinder - Petroleummotor leistet 
12 PS. 

Die Zündung ist elektrisch; der Strom hierzu wird 
von einer kleinen Batterie geliefert. 

Die Zylinder werden mit Wasser gekühlt, für dessen 
Zirkulation eine Pumpe vorgesehen ist. Sollte diese ein- 
mal versagen, so kann das Wasser direkt aus dem vor- 
erwähnten Wasserbehälter den Kühlmänteln zufliessen. 
Unter dem Gegengewichtskasten befindet sich ein Aus- 
pufftopf. Der Brenstoffbehälter fasst 25 It. 

Die Bewegungsübertragung auf die Hubwinde und 
das Schwenkwerk wird durch Wendegetriebe bewirkt. 
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In den Pausen zwischen den einzelnen Kranmanövern 
läuft die Maschine leer. Sie wird dabei durch einen Re- 
gulator, der durch ein Drosselventil die Füllung beeinflusst, 
auf konstante Tourenzahl gehalten. 

Die konstante Tourenzahl bei allen Belastungen ist 
natürlich bei Hebezeugen ein Uebelstand, der allerdings 
dann weniger fühlbar wird, wenn immer dieselbe Last ge- 
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Fig. 49. Gerüst eines Bockkranes der Societe Anonyme d'Ougrée Harihaye. 
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hoben wird, also z. B. bei Verladekranen mit Greiferbe- 
trieb. Geschwindigkeitsänderung mittels ausrückbarer Vor- 
gelege wäre nur ein Notbehelf. 

Das Andrehen der Maschine geschieht mittels Hand- 
kurbel. Eine besondere Reibkupplung verbindet die Kurbel- 
welle des Petroleummotors mit der Antriebswelle. 

Der Kranführer hat zwei Hebel. zu bedienen, je einen 
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für das Hub- und das Schwenkwerk. Beide Bewegungen 
lassen sich gleichzeitig ausführen. 


Um die Maschine schnell zum Stillstand zu bringen, 
kann der Führer die Zündung von Hand ausrücken. 


Selbsttätige Fahrbewegung ist nicht vorhanden. Die 
Firma stellt über die Betriebskosten dieses Kranes folgende 
Rechnung auf: 

Anschaffungspreis 12 000 fr. 

Verzinsung 6 v. H pro Tag. . . . . 2 fr. 
Tilgung in fünf Jahren pro Tag. . . . 6,50 „ 


Bei einer normalen Leistung von 10 PS. 
und zehnstündiger Arbeitsdauer ver- 
braucht die Maschine 70 It. Petroleum 


zum Preise von 0,3 fr. pro It, dem- 

nach Brennstoffkosten pro Tag. . . 21 M 
Arbeitslohn des Kranfūhrers `, . . . . 8 S 
Reparaturen, Schmieröl usw. . . . . . 3,50 „ 
Betriebskosten pro Arbeitstag. . . Al fr. 


Da die Leistung bei zehnstündiger Arbeitsdauer 450 t 
beträgt, so belaufen sich die Betriebskosten für 1 t in 
den ersten 5 Jahren auf 0,9 cent. In den nächsten Jahren 
würden sie dann nur 0,7 cent. pro Tonne betragen. 


Ueber die Anwendbarkeit der Verbrennungskraftma- 
schinen bei Kranen im allgemeinen ist schon auf Seite 5 
und 6 d. Bd. das Nötige gesagt worden. 


Modell eines elektrischen Titan-Kranes von L. Coiseau et 
J. Cousin in Zeebrugge. 


Im Pavillon des Genie civil war das Modell eines 
Kranes ausgestellt, den die Erbauerin des Brügger Hafens, 
die Firma Coiseau et Cousin, für den Bau der dortigen 
Mole konstruiert hatte. 

Der Kran ist ein fahrbarer Auslegerkran vom so- 
genannten Titantypus. 

Der Wagen ist als Portal ausgebildet und überspannt 
ein Eisenbahngleis, Seine Spurweite beträgt 4 m. Er 
ruht auf 16 Laufrädern, wovon immer je zwei durch einen 
Balancier vereinigt sind. 

Der Radstand zwischen den äusseren Rädern beträgt 
20,8 m. 

Die eigentliche Krankonstruktion gruppiert sich um 
eine hohe Säule aus Fachwerk, die auf dem Portal über 
den vorderen Rädern ruht, und deren Spitze etwa 26 m 
über Schienenoberkante liegt. 


An diese Säule schliesst sich der wagerechte Aus- 


leger an, dessen Eigengewicht und jeweilige Belastung durch 
mehrere Flacheisenbänder auf jene übertragen wird. 
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Jenseits der Säule trägt der Ausleger ein Gegen- 
gewicht von 200 t. 

Die ganze Länge des Auslegers beträgt 82.5 m. wo- 
von auf den Teil vor der Säule, der als Fahrbahn für die 
Laufkatze dient, 52,5 m entfallen. 


Die auf den Ausleger wirkenden seitlichen Kräfte 
werden durch Drahtseile auf zwei kräftige Balken über- 
tragen, die sich senkrecht zum Ausleger nach beiden 
Seiten an die Säule anschliessen. Auch diese Balken sind 
durch Zugbänder mit der Spitze der Säule verbunden. 
Auf dem Ausleger bewegt sich eine Laufkatze mit nur 
einem Motor für Heben und Fahren. 


Als Uebersetzungsmittel dienen Schneckengetriebe und 
Keilnutenreibräder.. Das Zugorgan ist eine gewöhnliche 
Gliederkette. Die Last wird durch eine Bandbremse ge- 
halten. Die grösste Nutzlast beträgt in der Entfernung 
30 m von der Vorderkante der Säule 55 t, in 50 m Ent- 
fernung 28 t. 


Leider verhielt sich die Firına Coiseau gänzlich ab- 
lehnend gegen jede Auskunfterteilung; die obigen Angaben 
sind teils aus dem Gedächtnis, teils nach Aufzeichnungen 
an Ort und Stelle gemacht. 


Der Kran dürfte hinsichtlich seiner Eisenkonstruktion 
manches Beachtenswerte bieten. — 


Gerüst eines elektrischen Bockkranes der Societé Anonyme 
d OQugree-Harihaye. 


Das belgische Hütten- und Stahlwerk Ougree hatte 
auf seinem Stande neben seinen sonstigen Erzeugnissen 
ein Bockkrangerüst ausgestellt, von dem die Fig. 49 eine 
schematische Darstellung geben. 

Dieser Kran ist für einen Lagerraum auf den eige- 
nen Werken der Gesellschaft zum Transport von Profil- 
eisen bestimmt. 

Das Gerüst ist für eine Nutzlast von 4000 kg und 
für eine Spannweite von 24 m berechnet. Auf der Aus- 
stellung hatte es nur eine Spannweite von 16 m. 

Das Gewicht der Katze wird ungefähr 2000 kg be- 
tragen. 

Die elektrische Ausrüstung war noch nicht festgelegt. 

Das Gerüst besteht aus zwei auf Rädern ruhenden 
Endportalen, die die Auflager für die beiden Hauptträger 
bilden. Diese sind in bestimmten Abständen durch bogen- 
förmige Binder und durch einen Windverband gegen ein- 
ander versteift. Der Raddruck der Katze wird auf die 
Knotenpunkte des Untergurtes der beiden Hauptträger über- 
tragen. Das ganze Gerüst ist fast nur aus leichten Winkel- 
und Flacheisen zusammengebaut. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von e ng H Reissner, Berlin. 


(Fortsetzung von SG 185 d Bd.) 


An Augenstäben. die in Ambridge für die neue Quebec- 
Auslegerbrücke von 550 m Mittelspannweite angefertigt 
waren, hat Th. Cooper eingehende Prüfungen ausgeführt 
und neue Grundsätze aufgestellt.‘) Es handelte sich dort 
um Stäbe von 386 mm Breite 32—52 mm stark, 15 
bis 17 m lang. Die zugehörigen Bolzen waren im allge- 
meinen 305 mm stark und 2,44—3,05 m lang. Der 


+) Proceedings Am. Soc. C. E. Vol. 32 p. 14. 
Auszug daraus Engineering Record 1906 p. 168, New Facts 
about Eye-Bars. 


stärkste Knotenpunkt besass 58 Stäbe auf einem Bolzen. 
Der für die Aufstellung nötige Spielraum sollte zwischen 
0.8 mnı und 1,6 mm enthalten sein. 

Da die zulässigen Spannungen grösser als gewöhn- 
lich waren, nämlich für Zug 1470 Kg/gcm, musste die De- 
formation des Auges beachtet werden und deshalb wurde 
bei der Prüfung besonders die Entfernung zwischen Aussen- 
kanten der Bolzen gemessen. 

Es zeigte sich nun, dass schon bei 840 Kë qcm in- 
folge Länglichwerden des Loches eine bleibende Deforma- 


tion eintrat, die durch Verstärkung der Augen und Ver- 
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kleinerung des Spielraums nicht behoben werden konnte. | von wo dieselben als Feuerung unter die Kessel kommen. 
Mit der Materialzugabe hinter dem Bolzen konnte man Die Modellwerkstatt zwischen Werkzeugmaschinenhaus 
überdies nur soweit gehen, als die Knicksicherheit daselbst | und Giesserei gleicht in seiner Anordnung der Schablonen- 
zuliess. Die bleibende Deformation bei 1470 kg/qcm Span- | werkstatt und beherbergt gleichfalls im Erdgeschoss Be- 
nung wurde zu 0,8 mm für jedes Auge ermittelt und die- | dürfnis- und Waschräume für 300 Arbeiter. 

ser Wert bei der Berechnung der Ueberhöhung berück- 

sichtigt. Kesselhaus. 

Th. Cooper zieht daraus erstens den Schluss, dass Das Kesselhaus enthält zwei Sätze von je zwei Babcock 
man bei hohen zugelassenen Spannungen möglichst lange | & Wilcox 250 PS-Kesseln, bedient durch elektrische Kohlen- 
Stäbe, also wenig Bolzenlöcher anwenden solle, zweitens hebe- und Transpurtvorrichtungen und hochgelegene Eisen- 
dass die Elastizitätsgrenze heraufgesetzt werden sollte ent- | betonbunker mit Schuten. Diese fassen einen Vorrat von 
weder für das Auge allein durch vorheriges Kaltausziehen ` 60 t Kohle, was etwa für drei Tage ausreicht. Die Bunker 
und Nachbohren oder für den ganzen Stab durch höheren | entleeren sich in mechanische Heizvorrichtungen, unter 
Kohlenstoffgehalt. welchen wiederum Schüttkästen sich befinden, mit deren 

Gegen dieses Hilfsmittel spricht jedoch wiederum die Hilfe die Asche in Kippwagen und von dort in aufzufüllen- 


| e 
verminderte Dehnung und Arbeitsfähigkeit des Materials, des Gelände gebracht wird. Die ankommende Kohle geht 
zunächst durch einen Brecher auf einen Lagerplatz von 
| 
| 


250 t Fassung unter eine Hochbahn von 3,6 m Höhe, 
von dort fallend in einen Becherelevator und mit dessen 
Hilfe in die Bunker. Die ganze Anlage ist für zukünftige 
Verdopplung auf 2000 PS eingerichtet. 

Der eiserne, in Ziegelmauerwerk ausgefütterte Schorn- 
stein ist 27 m hoch und hat einen äusseren Durchmesser 
von 2,4 m. 


Schablonenwerkstatt. 


Die Schablonenwerkstatt, deren Grundrissabmessungen 
aus bie 13,5.648, Bd. 320 hervorgehen, ist ein zweistöckiges 
etwa 9 m hohes Gebäude mit Satteldach, auf dem sich zehn 
Ventilatorrohre von 1,2 m Durchmesser befinden. Bis auf 
einen Raum von 21m an einem Ende, der dieDampfheizungs- 
zentrale enthält. ist das ganze Erdgeschoss eingerichtet für 
Waschgelegenheit, Bedürfnisräume und Kleiderschränke von 
2000 Werkstattarbeitern. Der erste Stock enthält mehrere 


Kraftzentrale. 
Die Kraftzentrale ist zwischen Augenstabwerkstatt 
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Fig. 62. Ambridge-Werk der American Bridge Co. Querscbnitt durch Kraftzentrale. (Enging. Recd. 1904 S. 25). 


Galerien, auf denen Arbeitstische und leichte Maschinen , und Schmiede gelegen, mit ihrer Längsachse quer zu den 
stehen. Die Eingänge zur eigentlichen Schablonenwerk- | Oberflächengleisen, die das Gelände von einem Ende zum 
statt bestehen in aussen am Gebäude angebrachten Treppen. | anderen durchziehen. Der Fussboden enthält versenkte 
Das eine Ende des Gebäudes ist mit zwei Türen, 2,4 m | Gruben für die Dampfrohre. Die Hauptmaschinen sind 
breit und 6,9 m hoch, in den Mittelachsen 3,6 m von ein- | in zwei Reihen auf entgegengesetzten Seiten der Mittel- 
ander entfernt, versehen, die aus mehreren Teilen bestehen. | halle angeordnet, indem Dynamos und zugehörige Kraft- 
um die Handhabung zu erleichtern. Ueber den Mitten | maschinen in einer Gruppe und Luftkompressoren in einer 
beider Türen erstreckt sich eine Laufbahn mit je zwei | anderen Gruppe mit einem Teil der Pumpen an einem 
Flaschenzügen 6 m in die Werkstatt, mit denen grosse | Ende und einem anderen Teil in einem Anbau des ande- 
Schablonen und Ladungen von Schablonenholz bewegt | ren Endes in einem Brunnen. Die Ausstattung umfasst 
werden sollen. bei 2000 PS Leistungsfähigkeit sechs Dynamos mit Dampf- 
Die grossen Maschinen stehen auf dem Hauptboden | maschinen, sechs Pumpen, zwei Speisewasservorwärmer, 
und werden durch Einzelmotoren getrieben, während die | sechs Luftkompressoren und vier Oberflächenkondensatoren. 
kleineren Bohr- und Hobelmaschinen durch Riementrieb | Fig. 62 zeigt die Ausbildung der Dachbinder und Stutzen. 
bewegt werden und sich auf den Galerien befinden. | 
| 


Ein System von Fallschuten ist an den Wänden ver- 
teilt, um Hobelspäne nach Kästen im Keller zu befördern, 


Beleuchtung. 
Die Beleuchtung der Werkstätten erfolgt,durch ein- 
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geschlossene Bogenlampen und ergänzende Glühlampen 
für besondere Maschinen, die durch den Kraftstrom von 
250 Volt gespeist werden. Die Hauptwerkstatt enthält 
300 Bogenlampen, die gewöhnlich an den Kranschienen- 
trägern hängen. Für die Beleuchtung werden etwa 200 
Kilowatt verbraucht, während der gesamte Stromverbrauch 
etwa 1100 Kilowatt beträgt. 


Schmiede und Presserei. 


Wie man auf Fig. 13, S. 648, Bd. 320 sieht, nimmt die 
Schmiede eine ganz zentrale Lage zwischen Lagerplatz, Haupt- 


Nordannerikanische Eisenbauwerkstätten. 
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längslaufende Kräne von 7,2 m Spannweite. Die Licht- 
zuführung geschieht durch eine Firstlaterne und zwei durch 
die Endvertikalen der Mittelbinder gebildeten Seitenlaternen, 
ferner durch Horizontal- und Vertikalschiebefenster mit 
teils geripptem, teils klarem Glase. 

Die benachbarte Bolzen-, Muttern- und Nietfabrik hat 
dieselben Abmessungen und Einzelheiten wie die Schmiede, 

| bis auf einige Teile, die leichter gehalten sind. 

Die Schmiede ist bestimmt, alle Schmiedestücke und 
gebogene Teile für den ganzen Betrieb zu liefern. Die- 
selbe enthält vier wagerechte Schmiedepressen von 400 t 


werkstattund Bolzenfabrikein. An den Längsseitenlaufen die | Druck mit je zwei Druckverstärkern, zwei senkrechte 
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Fig. 63. Ambridge-\Werk der American Bridge Co. 


durchgehenden Normalspurgleise und an den Querseiten 
die Hoflaufkräne, so dass Werkstücke in allen Richtungen 
Auf Fig. 63 sieht 


zu- und abgeführt werden können. 
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1. 10t-Kran. 3. 25 t-Kran, 


Fig. 64. Ambridge-Werk der American Bridge Co. 


man die drei Arten von Dachbindern, die auf fünf Reihen 
von 18,3 m weit gestellten Stützen mittelbar mit Hilfe 
von Längsträgern liegen und acht Schienenpaare für 


Querschnitt durch Schmiede. 


9. 21-Auslegerlaufkran. 


(linging. Recd. 1104 S. öl. 


ı Schmiedepressen von 600 t Druck mit je zwei Dreifach- 
verstärkern für Spannmuttern und Gabelaugen. Auch zum 
Kröpfen von Versteifungswickeln sollen diese Pressen be- 
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10. Hauptwelle. 11. Drebtisch. 


Querschnitt durch Werkzeugmaschinenhaus. (Enging. Recd. 1904 S. 103. 


nutzt werden und sind in der Lage, gleichzeitig die Enden 
von vier Winkeln 150 X 100 mm zu kröpfen. Ferner sollen 
zehn bis fünfzehn Schmiedefeuer mit Unterzug. eine Stauch- 
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maschine für 2!/,“ Schraubenenden, eine doppelte, senk- 
rechte Bohrmaschine für Schleifenenden, eine Schleifen- 
endenbiegemaschine von Pencoyd - Bauart, ein Acme 3” 
Schraubenschneider, drei oder vier Dampfhämmer von 400 
kg Gewicht, eine 12000 kg-Schere, eine hydraulische 
Presse von 3000 t Druck mit mehreren Reihen von Ver- 
stärkern zum Schmieden von Gelenkbolzen aufgestellt 
werden. 


Werkzeugmaschinenhaus und Giesserei. 


Werkzeugmaschinenhaus und Giesserei haben diesel- 
ben Abmessungen und ähnlichen Aufbau. Die Zu- und Ab- 
fuhrvorkehrungen sind auf Plan 13, S. 648, Bd. 320 zu er- 
sehen. Fig. 64 und65 zeigen dieQuerschnitte beider Anlagen 
und die Verteilung der Kräne. Die Wände sind wie bei den 
anderen Gebäuden auch aus 20 cm starker Betonausfüllung 
zwischen denStützen bis zum Untergurt der Längsträger und 
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1. 10 t-Kran. 2. 10 t-Lagerplatzkran. 3 2% t-Krun. 4. Lademaschiue. 


Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. ` 


l 
| 


a e e DD DD vm 


Sätze von Auslegerlaufkränen in Höhe der Untergurte. 
Diese Kräne besitzen Gleise von 1,83 m Spur, die an 
den Dachträgern der Seitenanbauten aufgehängt sind. Die- 
selben sind den Bedienungskränen der kleineren Maschinen 
in Pencoyd nachgebildet, die sich in den Galerien des dor- 
tigen neuen Werkzeugmaschinenhauses bewährt haben. Je- 
der Kran hat ein zweiachsiges Wagengestell von 2,1 m 
Achsenentfernung mit doppelflanschigen Rädern und zwei 
Riemscheiben. Die Vorderachse wird direkt getrieben durch 
einen 2!/, PS Elektromotor und treibt die Hinterachse 
durch Riemen auf jeder Seite. Das Gestell trägt einen 
gusstählernen Drehschemel von 1,5 m Durchmesser, dessen 
Querschnitt aus zwei L-förmigen Ringen, zwischen denen 
in Rillen 175 gehärtete Stahlkugeln laufen, besteht. An 
diesem Drehschemel ist ein Rahmen angeschraubt, der einen 
6 PS-Elektromotor und einen Ausleger von 1.8 m Radius 
aufnimmt. Der Motor betätigt eine rechts- und Iinksläufige 
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5. Gussofen. 6. Schlackenwnagen. 7. Gebläse. N. Ventilator. 


Fig. 65. Ambridge-Werk der American Bridge Co. Halber Querschnitt durch Giesserei. (Enging. Recd. 1904 S. 108). 


aus 5 cm Rabitzbeton darüber. 


Der Hauptunterschied zwi- 


schen beiden Gebäuden besteht in der Anordnung der 


Trommel für die Hubseile, die über zwei feste Rollen am 
Aussenende des Auslegers laufen. Laufen und Heben ge- 


Kräne und der Vorsorge für den Ladeboden und die Guss- 
öfen in der Giesserei. Während in der Giesserei auf je- 
der Seite der Haupthalle mehrere Drehlaufkräne von 6,1 m 
Radius und 5 t Tragfähigkeit eingestellt sind, befinden sich 


schieht also maschinell, während die Drehung von Hand 


vor sich geht. . 
Die Giesserei ist mit zwei oben offenen Gussöfen von 


1680 und 1140 mm lichtem Durchmesser, bedient durch 


n den Seitenschiffen des Werkzeugmaschinenhauses zwei | elektrische Lademaschine mit radialem Ausleger. ausge- 


Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 14. 1906. 
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stattet. Der Ofenboden wird unmittelbar in einen Wagen 
geschüttet, der sich in einer Grube darunter befindet und 
von dort in einen Behälter gebracht, wo der Staub aus- 
geblasen und gebrochene Schlacke und Eisen in einen 
Separator geladen wird, der das Eisen wiedergewinnt. 
Ein Sandgebläse ist ferner zur Reinigung der Gusstücke 
aufgestellt. Verbrannter Sand wird gesammelt in beson- 
derer Nachtschicht, mit frischem Sande gemischt und durch 
Becherelevator und Schnecke zur Formerei gebracht. 

Die grossen Maschinen des Werkzeugmaschinenhauses 
stehen dicht an den Stützen der Mittelhalle, um den Mittel- 
raum für die Hantierung grosser Werkstücke mit Hilfe der 
l.auikräne frei zu lassen. Die Maschinen sind entsprechend 
ihrer Arbeitsklasse in Gruppen verteilt. Alle Drehbänke 
sind auf einer Seite der Werkstatt, Bohr- und Stossma- 
schinen an je einer anderen Stelle usw. Die kleineren Ma- 
schinen stehen auf den beiden Seiten der Seitenhallen. 
Die grösseren Maschinen werden durch Einzelmotoren ge- 
trieben, während die kleineren in Gruppen von einem ge- 
meinsamen im Dachbinder befindlichen Motor, Welle und 
Riemen ihre Kraft beziehen. Die Ausstattung enthält fünf 
Hobelmaschinen von 914—1522 mm Breite, acht Stoss- 
maschinen von 508—711 mm Arbeitstiefe, zwei Schlitz- 
maschinen von 305 und 559 mm Arbeitstiefe, drei Hori- 
zontalbohrmaschinen, einen Radialbohrer, neun Vertikalbohr- 
maschinen, zwei Schleifmaschinen, eine Schmirgelscheibe, 
einen Fräser, vierundzwanzig Drehbänke von allen Abmessun- 
gen, eine ‘cut-off’ Maschine, vier Zentriermaschinen, einen 
Zahnfräser und eine Kaltsäge. Die Anzahl der in der 
Werkzeugmaschinenabteilung beschäftigten Arbeiter ist 
etwa 150. 


Zulässige Spannungen und Eisengewichte. 


Bei der Querschnittbemessung wurden die folgenden 
Spannungen zugelassen. Für zwei unbelastete Kräne dicht 
hintereinander 1260 kg/qcm Zugspannung und 1250/0 + £]/ 
12500) Druckspannung, wo / die Stablänge, 7” der kleinste 
Trägheitsradius des Querschnitts, für einen belasteten Kran 
ist für Druck 1260 in 1020 zu verwandeln. Für Wind- und 
Anlaufkräfte der Kräne 16800 Kg/gcm, für Scherspannung 
von Werkstattnieten 861 K&/gem, Leibungsdruck 1722Kg/gen 
bei 1260 kg/gcm Stabspannung und 770 kg/gcm beziehungs- 
weise 1540 kg/gcm bei 1020 Kg/gem Stabspannung. Feld- 


Bemerkung über die Beanspruchung gekröpfter Wellen. 
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neie sind nur mit 80 v. H. dieser Werte in Rechnung zu 
setzen. Für Druck auf Mauerwerk infolge Eigengewicht 
und äusserer Kräfte wurde 24,5 kg/qcm erlaubt. Der Wind- 
druck auf die Aussenwände wurde zu 145,6 Kg/acm an- 
genommen. Alle Kranlasten wurden als Stosskräfte um 
25 v. H. vermehrt und für Anlauf- und Bremskräfte 20 v. 
H. der bewegten Last eingesetzt. 

Alle Montagestösse der Binder sind genietet, mit Aus- 
nahme der Oberlichtbinder, ebenfalls genietet sind Montage- 
stossverbindungen, Kranbahngerüste und Querverbände. 
Dagegen sind alle Feldstossverbindungen für Oberlichtbin- 
der, Pfetten, Sparren, Obergurtwindverband, Seiten- und 
Endwandwindversteifung verbolzt. Baustoff ist basisches 
Flammofen-Flusseisen von einer Zugfestigkeit von 3850 
bis 4550 Kg/gcm. 

Die Eisengewichte der verschiedenen Gebäude sind 
die folgenden: 


Kraftstation 295 t 
Schmiede es 590 „ 
Bolzen-Muttern- und Nietfabrik 507 „ 
Augenstabwerkstatt . Hin „ 
Giesserei SE ER: 545 „ 
Werkzeugmaschinengebäude 454 „ 
Hauptwerkstatt 5040 „ 
Kesselhaus . 159 „ 
Schablonenwerkstatt . e, ld 
Temperwerkstatt . E g 
Hilfsbrückenwerkstatt 1903 „ 
Schienenträger und Stützen der Hof- 
kräne im: 
Lagerhof . . 2. 2 A8 „ 
. Verladehof . a . 802, 
Hof zwischen Kraftstation und 
Augenstabwerkstatt 304 „ 
Hof zwischen Giesserei und Au- 
genstabwerkstatt 304 „ 


Der Raumbedarf dieser Gebäude ist im Lageplan 13 
S. 048, Bd. 320, zu ersehen. 


(Schluss folgt.) 


Bemerkung über die Beanspruchung gekröpfter Wellen. 
Von Gustav Kull. 


Es ist bekannt, dass die Zapfen gekröpfter Wellen 
auf Biegung und Torsion beansprucht sind. In Fig. I ist 
eine an der Kröpfungsstelle eingespannt gedachte Welle 
gezeichnet. Der Auflagerwiderstand D wirke in Richtung 
senkrecht zur augenblickli- 
chen Stellung des Kurbel- 
arms. Es werden nun vom 
Punkte Z aus zwei Kraftpfeile 
von gleicher Grösse wie P, 
der eine, A, in gleicher, der 
t andere, P», in entgegenge- 

setzter Richtung aufgetragen; 

alsdann ist klar, dass der an 

der Einspannungsstelle gele- 
gene Querschnitt des Kurbelzapfens auf Biegung bean- 
sprucht wird durch ein Kräftepaar (P und P») und auf 
Torsion durch Kraft P.. 

Eine Analogie zu dieser Art zusammengesetzter Be- 
anspruchung kann gefunden werden in der Beanspruchung 
des trapezförmigen Querschnitts A A des einfachen Kran- 
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Fig. 1. 


hakens (Fig. 2), welcher durch das Gewicht Q auf Zug 
und Biegung beansprucht wird, während der Querschnitt 
B, dessen Schwerpunk tin 
der Wirkungslinie von Q 
liegt, nur Zuganstrengung 
erleidet. 

Dies ist leicht einzu- 
sehen; von der Bean- 
spruchung des Kurbel- 
zapiens hingegen ist zu 
sagen, dass, so einfach 
sie sich auch durch die 
oben angestellte Betrach- 
tung analytisch bestimmen 
lässt, es doch schwer ist, 
deın gemäss dieser Be- 
trachtung sich abspielen- 
den Deformationsvorgang 
mit dem Gefühl zu folgen. 


Es 
sich vorzustellen, dass durch die Wirkung der Stangen- 


ist nicht so leicht, 
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kraft S (Fig. 3) im Kurbelzapfen eine Torsionsbeanspruchung | 


zustande kommen soll. 

Tatsächlich ist auch in der Praxis die Ansicht viel 
verbreitet, dass der Kurbelzapfen der gekröpften Welle nur 
auf Biegung, nicht auf Torsion zu rechnen sei. Dem Ver- 
fasser ist ein Fall bekannt, wo ein Dozent einer techni- 
schen Lehranstalt, der selbst schon mehrfach literarisch 
tätig war, seinen Kollegen gegenüber das Auftreten von 
Torsionsspannung im Zapfen der gekröpften Welle bestritt, 
ohne eigentlichen Widerspruch zu erfahren. 

Die folgenden Ausführungen sollen dazu beitragen, 
diese Art zusammengesetzter Beanspruchung der Vorstellung 
näher zu bringen. 

Als Beispiel für die Erläuterung möge die in Fig. 3 
gezeichnete gekröpfte Welle dienen. Die bei A angreifende 
Kraft S sei senkrecht zur augenblicklichen Stellung der 
Kurbelarme gerichtet. Die Welle werde an der Drehung 
verhindert durch einen Anschlag, welcher sich gegen die 
Kurbel C stemmt; die Kurbelarme A und C sollen glei- 
chen Radius haben und in einer und derselben Ebene lie- 
gen. Die Abstände CB, BA, AB, sollen gleich sein. Un- 
ter diesen Voraussetzungen erhält man für 
die Auflagerreaktion bei 3 den Wert S, für 
die Auflagerreaktion bei D. sowie für die 
Kraft, mit welcher sich der Zapfen C gegen 
den Anschlag stemmt, den Wert — S. 

Um ein möglichst anschauliches Bild 
des Deformationsvorgangs zu erhalten, neh- 
men wir an, der Querschnitt des Kurbel- 
zapfens A sei so gestaltet, dass er gegen 
Verdrehung sehr nachgiebig ist; wir stellen 
uns vor, der Zapfen sei durch Zersägen 
in eine grosse Zahl wagerechter Schichten 


des Zapfens gegen die biegende Wirkung 
der Stangenkraft S wird dadurch so gut wie 
gar nicht gemindert. Hingegen soll verglichen mit der 
Formänderung, welche durch die Tordierung des künst- 
lich verschwächten Zapfens verursacht wird, die Ausbie- 
gung von Welle und Zapfen, sowie die Verdrehung der 


Fig. 3. 


Welle so klein sein, dass sie vernachlässigt werden kann; 
mit anderen Worten: Der Zapfen A soll gegen Verdrehung 
so nachgiebig sein. dass die von der Stangenkrait S ver- 
ursachte Formänderung des ganzen Systems mit genü- 
gender Genauigkeit als ausschliesslich durch Verdrehung des 
Kurbelzapfens A zustande gekommen gedacht werden kann. 


Benerkuung über die Beanspruchung gekröpfter Wellen. 


zerteilt, s. Fig. 4. Die Widerstandsfähigkeit 
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Wir denken uns nun die Welle bei A durchgeschnitten 
und eingespannt und betrachten das Stabstück AB, (Fig. 5). 
Unter den soeben ausgesprochenen Voraussetzungen wird 
die Bahn der durch die Lagerreaktion S verursachten Be- 
wegung des Punktes B, ein Kreisbogen um den Punkt E 
sein, dessen Länge gleich J sein soll; der Punkt B, ge- 
langt nach Di, Da die Länge des Bogens J sehr gering 
ist, so kann derselbe, für diese Betrachtungsweise genü- 
gend genau, als wagerechte Gerade aufgefasst werden. 
Die bei der Tordierung des Kurbelzapfens von der Lager- 
reaktion geleistete Deformationsarbeit ist: S. 4. 


Tatsächlich liegt nun der Punkt B, fest. Wenn wir 
den Stab bei A eingespannt denken und dann von einer 
Bewegung des Stabendes 3, sprechen, so versetzen wir 
uns in den Zapfen A hinein, dessen Bewegung wir mit- 
machen, und die Bewegung des Stabendes, welche wir 
beobachten, ist nur eine Relativbewegung. Dieser Relativ- 
bewegung des Stabendes entspricht eine tatsächliche Be- 
wegung des Punktes A, welche wir foigendermassen fest- 
stellen. 


Wir führen Punkt 3°, in seine ursprüngliche Lage B, 
zurück, indem wir die Welle um den Punkt B drehen; 
eine Drehung der Welle um ihre Achse finde vorläufig 
statt; bei dieser Drehung um den Punkt B legt der Punkt 
B', wiederum einen praktisch als wagerechte Gerade auf- 
zufassenden Bogen von der Länge J zurück, der Punkt A 


d 
legt den Weg z der Punkt C den Weg — zZ zurück. 


Hierbei gelangt A nach A’ und C nach C und man er- 
hält die in Fig. 6 ausgezogen gezeichnete Lage. In Wirk- 
lichkeit ist nun aber auch eine Bewegung des Punktes C 
nach C’ nicht denkbar, da sich Kurbel C nicht von dem 
Anschlag entfernen wird. Wir müssen auch diese Bewe- 
gung rückgängig machen und den Punkt C’ in die Lage 
C zurückführen. Dies geschieht durch Drehung der Welle 
um ihre Achse B B,, wobei die Punkte C und A’ beide 


den Weg + gë zurücklegen, C’ gelangt zurück nach C, 


Ar gelangt nach An. Bogen AA” ist gleich J. Die 
Kurbelwelle gelangt während 
des Deformationsvorgangs aus 
der Anfangslage C B A B, in 
die gestrichelte Endlage C 3° 
A" B,, Fig. 6. Es rückt also 
die auf den Kurbelzapfen A 
einwirkende Stangenkraft S 
durch Tordierung dieses Zapf- 
ens in ihrer Richtung vor- 
wärts um den Betrag J. wo- 
bei sie eine Deformationsar- 
beit $.J leistet. 

Damit ist einleuchtend 
gemacht, dass die Stangen- 
kraft S den Kurbelzapfen A 
der gekröpften Welle nicht nur 
zu biegen, sondern auch zu 
verdrehen sucht, in derselben 
Weise, wie die Querschnitte 
des einfachen Kranhakens durch 
das Belastungsgewicht nicht 
nur gezogen, sondern auch 
auf Biegung beansprucht wer- 
den. 

Ist eine gekröpfte Welle in der Weise angeordnet. 
dass jenseits des Lagers B, im Abstand 8, CG =B C eine 
zweite Kurbel 2, sitzt, und werden bei C und C, gleiche 


und gleichgerichtete Kräfte abgenommen, so findet 


; eine Tordierung des Zapfens A nicht»statt, woyon man 
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220 Deutsches Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik in München. 


sich durch eine einfache Betrachtung überzeugen kann. 
Der Zapfen A wird dann nur auf Biegung beansprucht, 
in ähnlicher Weise wie etwa der Querschnitt AA des 
Doppelhakens (Fig. 2) nur auf Zug beansprucht ist. Das- 
selbe gilt für eine Welle, bei welcher die Kurbeln A und 
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C um 180° gegen einander versetzt sind, immer voraus- 


gesetzt, dass die Kurbelradien gleich sind, und dass C B = 


B A = A B,; in beiden Fällen wird die Lagerreaktion bei 
B, null. 


Deutsches Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik 
in München. 


Infolge einer Anregung der Hauptversammlung des 
Vereins deutscher Ingenieure in München wurde dort am 
28. Juni 1903 unter dem Vorsitz Seiner Königl. Hoheit 
des Prinzen Ludwig von Bayern ein „Museum von Meister- 
werken der Naturwissenschaft und Technik“ gegründet, zu 
dem Zwecke, die historische Entwicklung der naturwissen- 
schaftlichen Forschung, der Technik und der Industrie dar- 
zustellen und ihre wichtigsten Stufen insbesondere durch 
hervorragende und typische Meisterwerke zu veranschau- 
lichen. Gelehrte. Techniker und Industrielle aus allen 
deutschen Gauen haben freudigst einem Plane zugestimmt, 
der wie selten einer dem deutschen Volke sympathisch 
war. Die Königl, Bayrische Staatsregierung hat von An- 
fang an Vertreter zu den Sitzungen entsendet, in denen 
die Satzungen entworfen wurden und hat die Satzungen 
auch dem Reichsamt des Innern vorgelegt; dementsprechend 
hat auch das Deutsche Reich dem Gedanken lebhafte Teil- 
nahme gezollt. 

Auf Grund der genehmigten Satzungen konnte unter 
dem Ehrenpräsidium der Königl. Bayrischen Staatsminister 
des Innern beider Abteilungen, Exzellenz Dr. Freiherr v. 
Feilitzsch und Exzellenz Dr. Ritter v. Wehner die Konsti- 
tuierung des Vorstandes, eines Votstandsrates und eines 
Ausschusses von Sachverständigen erfolgen. 

Der Vorstand besteht zurzeit aus den Herren: Königl. 
Baurat or. Aug. Oskar v. Miller, Prof. Dr. Walter Ritter 
v. Dyck und Prof. Dr. Dr.-Ing. Karl Ritter von Linde, 
von denen der erstere den Vorsitz übernommen hat und 
vom Tage der Gründung an die Seele des ganzen Unter- 
nehmens gewesen ist. Das Museum steht unter dem 
Ehrenpräsidium des Reichskanzlers, des Staatssekretärs des 
Innern und der bereits genannten Königl. Bayrischen Staats- 
minister. Den Vorstand unterstützt ein Vorstandsrat, 
der nicht weniger als 50 und nicht mehr als 100 Mit- 
glieder umfassen soll, die teils von den Regierungen der 
Bundesstaaten und des Reiches, teils von einer Anzahl von 
Vereinen und Gesellschaften ernannt, teils gewählt werden. 
Als drittes Verwaltungsorgan arbeitet ein „Ausschuss“, 
dem die Mitglieder des Vorstandes und des Vorstandsrates 
und eine Anzahl von Personen angehören, die vom Vor- 
standsrat mit mindestens °/, der jeweiligen abgegebenen 
Stimmen gewählt werden. Wer sich zu einem Jahresbei- 
trag von mindestens 9 M. verpflichtet, kann durch den 
Vorstand als Mitglied des Museums aufgenommen werden ; 
die Mitglieder haben das Recht des unentgeltlichen Be- 
suches des Museums sowie des Bezuges der Verwaltungs- 
berichte und der Bücher und Pläne nach Massgabe der 
Büchereiordnung. Das Museum hat die Eigenschaft einer 
Anstalt des öffentlichen Rechtes, durch die es von allen 
lästigen Verpflichtungen, die nach allgemeinem Rechte den 
Vereinen auferlegt sind, entbunden ist. Dem Zwecke des 
Museums dienen vor allem: 


I. Sammlungen von wissenschaftlichen Instrumenten 
und Apparaten sowie von Originalen und Mo- 
dellen hervorragender Werke der Technik. welche 
anschaulich geordnet und erläutert im Museum 
zur Öffentlichen Besichtigung aufgestellt werden. 


2. Ein Archiv, in welchem wichtige Urkunden wissen- 
schaftlichen und technischen Inhaltes aufbewahrt 
werden sowie eine aus Handschriften, Zeichnun- 
gen und Drucksachen gebildete technisch-wissen- 
schaftliche Bibliothek. 


3. Wissenschaftliche Arbeiten, Veröffentlichungen, 
Vorträge usw. 


Um das Andenken an die hervorragendsten Förderer 
der technischen Wissenschaften und der Industrie der Nach- 
welt dauernd zu erhalten, werden in dem Museum in 
einem besonderen „Ehrensaal“ auch Statuen, Büsten, Bild- 
nisse sowie Lebensbeschreibungen solcher deutschen Män- 
ner aufgenommen, die sich um die Förderung der Natur- 
wissenschaft und Technik hervorragende Verdienste er- 
worben haben. Aufgestellt sind bereits die Bildnisse von 
Leibniz und Guericke, Gauss und Fraunhofer, Krupp und 
Siemens, Mayer und Helmholtz. An den Stiftungen dazu 
haben sich der Prinzregent l.uitpold von Bayern und der 
Verein deutscher Ingenieure hervorragend beteiligt. 

Die Zahl der Mitglieder des Museums beträgt mehr 
als 1200. Zur vorläufigen Unterbringung der bereits weit 
vorgeschrittenen Sammlungen hat der Königl. Bayrische 
Minister des Innern das alte Nationalmuseum in München 
sowie einen Kostenbetrag von 77000 M. zu seiner Instand- 
setzung überwiesen, und als diese Räume bald nicht mehr 
ausreichten, ist auch noch die ehemalige Kaserne der Schwe- 
ren Reiter hinzugezogen worden. 

Für die endgültige Unterbringung des Museums in 
einem Monumentalbau ist von Magistrat und Gemeinde- 
verordnung der Stadt München dem Museum die Kohlen- 
insel in der Isar auf ewige Zeiten im Erbbaurecht über- 
lassen. Dieser Platz besitzt einen Wert von mehreren 
Millionen Mark und genügt, um Ausstellungsräume von 
doppeltem Umfang wie das Conservatoire des Arts et Metiers 
in Paris oder die wissenschaftlich-technische Abteilung des 
South-Kensington-Museums in London zu errichten und 
ausserdem ein eigenes Bibliothekgebäude für etwa 1 Million 
Bücher und Pläne unterzubringen. 

Der Bauplatz ist nur etwa 1 km vom Zentrum der 
Stadt entfernt, auf einer Insel zwischen den beiden Isar- 
armen, die den östlichen Stadtteil vom Zentrum trennen. 
gelegen und eignet sich vortrefflich für die Errichtung 
eines dem Zwecke des Museums nicht allein vollständig 
entsprechenden, sondern auch äusserlich grossartigen Bau- 
werkes, zu dem die vorläufigen Pläne bereits von Prof. 
Gabriel von Seidl entworfen wurden und von dem auch 
schon ein Modell hergerichtet wurde. !) 

Das ganze grosse Arbeitsgebiet des Museums ist in 
einzelne Gruppen geteilt. Für jede Gruppe haben einige 
Referenten die zur Aufnahme geeigneten Sammlungsgegen- 
stände, wie historische Originalmaschinen und Apparate, 
Nachbildungen, Erklärungsmodelle usw. in Listen zusam- 
mengestellt, die gewissermassen in den Hauptzügen das 
Programm für die Organisation enthalten. Eine Samm- 
lung der Königl. Bayrischen Akademie der Wissenschaften, 
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die allein vier grosse Säle füllt, bildete den Grundstock, 
daneben sind hunderte von teilweise sehr wertvollen Ge- 
genständen meist kostenlos zur Verfügung gestellt worden. 

In der ersten Ausschussitzung sprach sich der Vor- 
sitzende des Vorstandes, Baurat Dr. Oskar v. Miller, über 
das Museumsprogramm etwa wie folgt aus: 

„Die werktätige Beihilfe, die von allen Seiten zuge- 
sichert wurde, hat uns ermutigt, unsere Ziele weit zu 
stecken. Das Museum muss vor allem eine Ruhmeshalle 
der deutschen Wissenschaft und Technik werden, wie dies 
das Conservatoire des Arts et Metiers für Frankreich und 
das Kensington-Museum für England geworden ist. 

Im Conservatoire des Arts et Metiers nehmen die La- 
boratoriumseinrichtungen des genialen Chemikers Lavoisier, 
die Ueberreste der Luftschiffe von Montgolfier, der erste 
Webstuhl von Jacguard usw. als leuchtende Beispiele bahn- 
brechender Meisterwerke das Interesse der grossen Allge- 
meinheit in erster Linie in Anspruch; im Kensington- 
Museum sind es die Dampfmaschinen von Watt, die ersten 
Lokomotiven, das erste Dampfschiff usw., die den Ruhm 
des Museums über die ganze Welt verbreiten, und auch 
in unserem Museum sollen solche Meisterwerke aus alter 
und neuer Zeit die Grundpfeiler der Sammlungen bilden.“ 

Im Laufe zweier Jahre ist eifrig gesammelt worden. 
Die gesammelten Gegenstände sind allen Mitgliedern be- 
kannt gegeben, aber noch sind viele Gruppen lückenhaft 
und es bedarf noch einer umfangreichen Arbeit, um das 
Museum dem Ziele nahe zu bringen. Alle Gegenstände 
hier aufzuführen, ist unmöglich. Es soll nur das Wich- 
tigste hervorgehoben werden. 

Den wertvollsten Grundstock an mathematischen, 
astronomischen und physikalischen Apparaten und Instru- 
menten bildet, wie bereits erwähnt, die vom Königl. Bay- 
rischen Kultusministerium überwiesene mathematisch-phy- 
sikalische Sammlung der Königl. Bayrischen Akademie der 
Wissenschaften. Darunter befinden sich die wertvollen 
Instrumente Fraunhofers, über dessen Einfluss auf die Ent- 
wicklung der Optik hierdurch ein anschauliches Bild ge- 
wonnen werden kann. Die Originale der Sieinheilschen 
Telegraphenapparate, ferner die vom bayrischen Staate vor 
wenigen Jahren um den Preis von 30000 M. angekaufte 
Reichenbach scheKreisteilmaschine, welche nahezu 100 Jahre 
in Gebrauch stand, sind dem Museum überwiesen worden. 

Von besonderem Interesse sind ferner die optisch- 
mechanischen Instrumente aus der Werkstätte Branders in 
Augsburg, welche nicht nur durch technische VoJlkommen- 
heit, sondern auch durch kunstvolle Ausstattung hervor- 
ragen. 

An die Sammlung der Königl. Bayrischen Akademie 
der Wissenschaften schliesst sich die nach wissenschaft- 
lichen Grundsätzen zusammengestellte Kollektion der op- 
tischen Werkstätte Karl Zeiss in Jena, welche wertvolle 
Beiträge zur Entwicklung des Mikroskopes, der Fernrohre 
usw. liefert, und die namentlich auch über die Ausbildung 
der optischen Messverfahren vorzügliche Aufschlüsse bietet. 

Professor Dr. van t Hoff hat die im Jahre 1875 von 
ihm angefertigten Modelle zu seiner Theorie von der 
räumlichen Anordnung der Atome dem Museum überwie- 
sen und Professor Dr. Feddersen hat den für seine fun- 
damentalen Untersuchungen über elektrische Schwingungen 
benutzten Originalapparat gestiftet. 

Die Universität Jena überwies dem Museum eine 
grosse alte Elektrisiermaschine sowie Erstlingspräparate 
von Geh. Hofrat Dr. Geuther und Geh. Hofrat Dr. Knorr. 

Herr A. Dietz, Inhaber des von Reichenbach begrün- 
deten mathematisch-mechanischen Institutes von Traugott 
Ertel & Sohn, hat die noch in seinem Besitze befindlichen 
Instrumente aus Traugott Ertel’s Zeit, ferner einen grossen 
hydrometrischen Flügel für 8—9 m Wassergeschwindigkeit, 
der für die Regulierungsarbeiten am Eisernen Tore aus- 
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geführt wurde, sowie eine Reihe sonstiger typischer In- 
strumente dem Museum gestiftet. 

Ebenso wie auf wissenschaftlichem Gebiete sind dem 
Museum auch an Maschinen und elektrischen Einrichtun- 
gen Originale von allergrösster Bedeutung zur Verfügung 
gestellt worden, obwohl diese nicht allein in ideeller Hin- 
sicht für die Eigentümer von Wert sind, sondern auch 
häufig noch einen erheblichen materiellen Wert besitzen. 

Die berühmte Reichenbach sche Wassersäulenmaschine, 
welche dem Museum vom Königl. Bayrischen Finanzmini- 
sterium überwiesen wurde, ist durch ihre nahezu 100- 
jährige Betriebsdauer zugleich ein Beweis, wie vorzügliche 
Maschinen schon zu Beginn des vorigen Jahrhunderts er- 
baut werden konnten. 

Seitens der Firma Friedrich Krupp, Essen, sind aus 
deren Betrieben grosse Modelle von Hochofen- und Walz- 
werksanlagen, eine aufgeschnittene Bessemerbirne, vor allem 
aber eine hoch interessante Sammlung von beschossenen 
Panzerplatten überwiesen worden. In gleicher Weise ha- 
ben die Firmen Siemens & Halske und Siemens-Schuckert- 
werke historische Dynamomaschinen, darunter die erste 
dynamoelektrische Maschine von Werner Siemens, die erste 
Flachringmaschine von Schuckert, im ganzen etwa 40 Ori- 
ginalmaschinen übersandt. 

Die Entwicklung der Gasmotoren wird durch die bei- 
den ältesten Typen der in Deutschland gebauten Gasma- 
schinen vom Jahre 1866 bezw. 1876, welche im Original 
von der Gasmotorenfabrik Deutz dem Museum überlassen 
werden, vertreten sein. 

Als eine der ältesten Zokomobilen ist die erste Wolf- 
sche Lokomobile aus dem Jahre 1862 von Geh. Kom- 
merzienrat R. Wolf in Aussicht gestellt worden und In- 
genieur Diesel hat im Verein mit der Augsburg-Nürnberger 
Maschinenfabrik die Originale der ersten Dieselmotoren 
übermittelt. 

Die erste von der Firma Voith in Heidenheim aus- 
geführte Francisturbine sowie der erste von dieser Firma 
gelieferte Turbinenregulator bilden interessante Beiträge 
zur Entwicklung des Turbinenbaues. 

Das Einsetzen der in immer grösserem Aufschwunge 
begriffenen Äälteindustrie wird in dem Museum durch die 
Erstlingsapparate für die Verflüssigung und Zerlegung at- 
mosphärischer Luft und durch Modelle der typisch gewor- 
denen Einrichtungen für die Kälteindustrie von Prof. Dr. 
von Linde sowie durch das Original der ersten Kohlen- 
säuremaschine von Windhausen kenntlich gemacht werden. 

Die Königl. Bayrische Verkehrsverwaltung hat die 
erste in Bayern verwendete Schnellzugslokomotive im Mu- 
seum aufgestellt und, um der Belehrung weitester Kreise 
in hervorragendster Weise zu dienen, längs der Kessel- 
mitte und längs der Zylinder durchschnitten, um auf diese 
Weise die gesamte Inneneinrichtung einer Lokomotive in 
wirklicher Ausführung zu zeigen. 

An die hervorragende Sammlung der Königl. Bayri- 
schen Verkehrsverwaltung. die auch sonst noch viele in- 
teressante Gegenstände aufweist, schliesst sich die im Jahre 
1867 auf der Pariser Weltausstellung mit der goldenen Me- 
daille prämiierte, erste Lokomotive der Firma Krauss an, 
welche 33 Jahre bei der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatsbahn mit einer Nutzleistung von 800000 km im Be- 
triebe stand. 

Auf dem Gebiete des Marinewesens sind wertvolle 
Modelle wichtiger Erstkonstruktionen von Schiffsmaschinen 
sowie Modelle hervorragender moderner Schifistypen sei- 
tens des Kommerzienrates Dr.:Ing. C. H. Ziese, Besitzer 
der Schichauschen Werke, gestiftet worden. 

Mit dem Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen 
schweben aussichtsolle Verhandlungen betr. die naturge- 
treue Nachbildung der im Kensington-Museum aufbewahr- 
ten ersten Lokomotive „Puffing-Billy*, 
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Für die Ausgestaltung der Gruppe chemische und | ger Röhrenkesselfabrik, Gebr. Sulzer, F. Schichau. R. 


mechanische Technologie, Berg- und Hütienwesen hat Pro- 
fessor Dr. A. Mitscherlich in Freiburg dem Museum aus 
dem wissenschaftlichen Nachlasse seines Vaters etwa 40 
grosse Modelle zur Verfügung gestellt. Dieselben um- 
fassen Ofenanlagen zur Eisen- und Metallgewinnung, Auf- 
bereitungsmaschinen, Hammer- und Walzwerke, und sind 
grösstenteils zerlegbar eingerichtet, so dass sie ein vor- 
zügliches Bild der Inneneinrichtung der dargestellten Ob- 
jekte bieten. Professor Dr. Mitscherlich hat ausserdem 
wissenschaftliche Erfindungen und Entdeckungen seines 
Vaters, wie z. B. den Zuckerpolarisationsapparat, das Go- 
niometer und eine erlesene Sammlung chemischer Präpa- 
rate dem Museum zur Verfügung gestellt. 

Ueber das Mannesmannsche Walzverfahren sind sei- 
tens des Ingenieurs Reinhard Mannesmann, Remscheid, 
Originalapparate zur Verfügung gestellt worden. 

Die Geschichte des Bronzegusses wird durch einige 
vortreffliche Originale der Königl. Erzgiesserei in München 
sowie durch das Modell des Gussofens, mit welchem die 
Kolossalstatue der Bavaria gegossen wurde, illustriert. 

Die Gasfabrikation findet durch Ofenmodelle der 
Stettiner Chamottefabrik A.-G., vorm. Didier. in Stettin, 
die Modelle einer Mischgasanlage für Eisenbahnwagenbe- 
leuchtung von der Königl. Bayrischen Verkehrsverwaltung 
Berücksichtigung. 

Auf dem Gebiete der chemischen Technologie sind 
Präparate und Produkte seitens der Elektrochemischen 
Werke Bitterfeld, der Badischen Anilin- und Sodafabrik, 
der Höchster Farbwerke vorm. Meister, Lucius & Brüning 
dem Museum zur Verfügung gestellt. 

Der Bau chemischer Apparate wird durch das Modell 
der ältesten in Deutschland vorhandenen Konstruktion 
eines kupfernen Vakuumapparates sowie durch das Modell 
der gegenwärtigen Ausführung desselben, von der Firma 
C. Heckmann, Berlin, gestiftet sowie durch eine Reihe von 
säurefesten Gefässen und Apparaten der Aktiengesellschaft 
für Ton- und Steinzeugfabrikation in Charlottenburg illu- 
striert werden. 

Die Königl. Bayrische Oberste Baubehörde hat bei 
sämtlichen ihr unterstellten Aemtern eine Rundfrage wegen 
Ueberlassung geeigneter Apparate, Modelle usw. erlassen 
und auf diese Weise eine Menge von Brücken- und Wasser- 
baumodellen erlangt, aus denen die typischen Konstruk- 
tionen von Holz-, Stein- und Eisenbrücken, von Fluss- 
regulierungen usw. für das Museum ausgewählt werden sollen. 

Die Bauverwaltungen des Schlosses Heidelberg, der 
Marienburg, der Sebalduskirche in Nürnberg usw. stellten 
als Muster alter Baumaterialien einige bis in das 15. Jahr- 
hundert zurückreichende Bauteile aus diesen ältesten deut- 
schen Baudenkmälern zur Verfügung. Geheimrat Jacobi 
sagte die modellweise Rekonstruktion der römischen Hy- 
pokaustenheizung der Saalburg zu. Albert March in Char- 
lottenburg stiftet eine grosse Zahl aus dem Nachlasse 
seines Vaters stammender Tongefässe und Bauterrakotten, 
darunter eine lebensgrosse Statue Schinkels. 

In ähnlicher Weise haben der Verein deutscher Gas- 
und Wasserfachmänner, der Verein deutscher Portland- 
Zementfabrikanten, der Verein für Ton-, Zement- und Kalk- 
industrie sowie zahlreiche Steinbruchbesitzer, an ihrer 
Spitze die Firma P. Wimmel & Co. in Berlin, die Mit- 
wirkung bei den sie interessierenden Gruppen zugesagt. 

Von weiteren Stiftungen seien erwähnt: das von der 
‚Mansfeldschen Kupferschiefer bauenden Gewerkschaft über- 
wiesene Original einer der ältesten deutschen Wasser- 
haltungsmaschinen vom Jahre 1813, von der Preussisch- 
Rheinischen Dampfschiffahrtsgesellschaft eine Seitenbalan- 
ciermaschine vom Jahre 1842, die erste Hochdruckdampf- 
maschine von Alban, die von den Firmen L. & C. Stein- 
müller, Brown, Boveri & Co., Guilleaume-Werke, Rathin- 
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Wolf, H. Lanz, Gebr. Körting, G. Kuhn, Nagel & Kaemp 
usw. zur Verfügung gestellten Modelle von Kesseln, Dampf- 
maschinen, Gas- und Wasserkraftmotoren; ferner Schiffs- 
modelle von der Hamburg-Amerika-Linie, der Firma Blohm 
& Voss, den Howaldiswerken, dem Norddeutschen Lloyd, 
den Norddeutschen Seekabelwerken, der Firma J. W. Kla- 
witter in Danzig, Automobile von Frau Kommerzienrat 
Daimler und von der Rheinischen Gasmotorenfabrik vor- 
mals Benz sowie Modelle für die Gruppe Eisenhüttenwe- 
sen von der Gewerkschaft „Deutscher Kaiser“, dem Köln- 
Müsener Hüttenverein, den Firmen Krigar Ihssen, Dr. Otto 
& Co. u. a. 

In der Abteilung 7elepraphie und Telephonie hat Dr. 
Scholl mit der Aufstellung der von ihm geschenkten Appa- 
rate und Demonstrationsmodelle über Funkentelegraphie 
begonnen; einen sehr wertvollen Telephonumschalteschrank 
mit Darstellung der verschiedenen Umschaltesysteme hat 
die Firma Zwietusch & Co. hergegeben. 

Die Abteilung für Heizung und Lüftung wurde durch die 
Firmen Rietschel & Henneberg, Rudolf Otto Meyer, J. L. 
Bacon, Herm. Liebau, Eisenwerk Kaiserslautern, Käuffer & 
Co. usw. mit Modellen von Erstlingsausführungen der ver- 
schiedenen Heizungs- und Lüftungssysteme ausgestattet. 

Um ebenso wie bei den Sammlungsobjekten die Ein- 
forderung der Bücher. Pläne, Kataloge usw. in möglichst 
systematischer Weise bewirken zu können, wurden auch 
hier für die einzelnen Bibliothekgruppen unter Mitwirkung 
der Referenten und Mitarbeiter besondere Listen (Wunsch- 
zettel) aufgestellt, die als Unterlagen für die Einholung 
von Büchern und Plänen dienten. Es ist bereits eine 
grosse Menge höchst wertvoller Bücher, Urkunden und 
Pläne zusammengebracht, an deren Stiftung sich die her- 
vorragendsten Gelehrten der Kulturländer und verschiedene 
Verlagsbuchhandlungen beteiligt haben. 

Die Urkundensammlung, welche schon im verflossenen 
Jahre über wertvolle Briefe von Bunsen, Liebig, Ampere, 
Ohm usw. verfügte, hat eine grosse Bereicherung ins- 
besondere durch die Stiftung des Professor Dr. A. Mitscher- 
lich erfahren, welcher den ausgedehnten Briefwechsel sei- 
nes Vaters Zilhard Mitscherlich mit den Gelehrten der 
ganzen Welt, wie Arago, Becquerel, Berzelius. Davy, Fa- 
raday, Gay-Lussac, Maxwell, Newton, Oerstedt, Tyndall, 
Wöhler usw. dem Museum zur Verfügung stellte. Weiter 
hervorzuheben ist auch die auf Veranlassung des Professor 
Dr. v. Weyprauch erfolgte Ueberweisung der Briefe Robert 
Mayer's an Baur, sowie die Stiftung besonders glücklich 
ausgewählter Briefe von Werner Siemens aus den Jahren 
1857—-1888. — 

Das vorstehend aufgeführte bietet nur eine Auswahl 
von den bereits aufgehäuften reichen Schätzen des Mu- 
seums, die sich täglich mehren. Es ist unmöglich, in 
einem kurzen Bericht alle Stifter zu nennen und zu wür- 
digen. Auch über die Vermögensverhältnisse des Museums 
zu berichten, ist hier nicht der Ort; es genüge die Mit- 
teilung, dass Dank dem bewiesenen Entgegenkommen der 
Reichsverwaltung, des Bayrischen Staates, der Bundes- 
staaten und der Stadt München sowie vieler Privatleute 
und gelehrten Gesellschaften bereits ein bedeutendes Ver- 
mögen zusammengebracht ist, so dass man hofft, schon 
im Herbste dieses Jahres den Grundstein für das neue auf 
7 Mill. M. veranschlagte Museum legen zu können. 

Möchte sich der Kreis derer, die gesonnen sind, ihre 
Arbeitskraft und ihr Interesse in den Dienst dieser natio- 
nalen Sache zu stellen, ständig vermehren, dann wird es 
gelingen, nach dem Wunsche der Stifter und des hohen 
Protektors des Museums dieses zu einem Denkmal wissen- 
schaftlich - technischer Forschung zu machen, wie es auf 
dem weiten Erdenrund nicht noch einmal zu finden ist. 

Gary. 
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Apparat zur Bestimmung der aus Zentral- 
heizungen entnommenen Wärmemengen. 


Die Anwendung der Zentralheizungen mit ihren Vorzügen, 
in sonderheit der Niederdruckdampfheizung, für Mietshäuser findet 
man nur sehr vereinzelt. Gewöhnlich wird die relativ teure 
Wasserheizung, und zwar als Etagenwarmwasserheizung ausge- 
bildet, zur Ausführung gebracht. Damit sind aber Nachteile von 
nicht geringer Tragweite verknüpft. Als solche sind zu nennen: 


1. Erhöhte Feuersgefahr durch mehrere Feuerstellen. 


2. Grössere Russ- und Staubbelästigungen durch den Trans- 
port des Brennstoffes und der Rückstände nach bezw. 
von den Etagen. 


3. Erhöhte Bedienung durch Anfeuern und Wartung der 
Feuerstellen. 


4. Erhöhte Betriebskosten für den einzelnen Mieter. 


Alle diese Misstände fallen weg bei Versorgung genannter 
Gebäude mit Wärme von nur einer im Keller gelegenen Feuer- 
stelle aus. Die Etagenheizung ist doch im Grunde nichts anderes 
als eine Lokalheizung, wenn auch im weiteren Sinne. 


Ein Hauptgrund, der gegen die Einführung der Niederdruck- 
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Fig. 1. Ansicht des Wärmemossers, 


dampfheizung spricht, dürfte nicht zuletzt in der nicht gerechten 
Festlegung der Wärmekosten für den einzelnen Mieter liegen. 
Eine gleichmässige Verteilung derselben, selbst unter Zugrunde- 
legung des Wärmebedarfes führt zu Ergebnissen, die der Wirk- 
lichkeit nicht entsprechen, denn man darf nicht übersehen, dass 
nicht immer alle Räume gleichzeitig geheizt und gleichmässig auf 
der vollen Temperaturhöhe gehalten werden. Dieser bestehende 
Mangel wird aber völlig beseitigt durch Einfügung von Kondens- 
wassermessern in das System. Diese Apparate bringen alle 
Aenderungen der Raumerwärmung zum Ausdruck, indem sie ge- 
nau diejenigen Kondenswassermengen, die sich in den Heiz- 
körpern niedergeschlagen haben, und damit auch die von letz- 
teren tatsächlich abgegebenen Wärmemengen messen. 

Die Einrichtung und Wirkungsweise des Apparates ist fol- 
gende: 

In einem gusseisernen Gehäuse (s. Fig. 1 und 2) befindet sich 
eine rotierende Messtrommel, deren drei Kammern sich nach ein- 
ander füllen und entleeren und deren Umdrehungen auf das aussen 
angebrachte Zählwerk übertragen werden, welches zu jeder Zeit 
ersichtlich macht, wieviel Liter Niederschlagwasser durch den 
Apparat geflossen sind. 

Das zu messende Wasser gelangt bei A (Fig. 2) in den Ap- 
parat und weiter durch ein die Trommelachse umgebendes Rohr 
in den inneren Zylinder der Messtrommel. Aus diesem Zylinder 
fliesst das Wasser durch eine schmale Spalte in die am tiefsten 
stehende Trommelkammer, welche sich dadurch genau senkrecht 


unter die Mittellinie der Achse einstellt, eine Drehung der Trom- 
mel findet jetzt nicht statt. 


Ist nun die Kammer vollständig gefüllt, so steigt das Niveau 
des Wassers im inneren Zylinder an, bis das Wasser durch die 
nächste Spalte in die zweite (linke) Trommelkammer überfliesst. 
Die hier sich ansanımelnde Wassermenge bewirkt nunmehr eine 
Verlegung des Schwerpunktes der Trommel nach links und letz- 
tere beginnt infolgedessen sich in der durch den Pfeil angege- 
benen Richtung zu drehen. Hierdurch wird die Einströmungs- 
spalte der ersten Kammer so hoch gehoben, dass ein weiteres 
Eindringen von Wasser in die Kammer nicht mehr stattfinden 
kann. Im ferneren Verlauf der Trommeldrehung senkt sich die 
an der Peripherie der Trommel befindliche Ausflussöffnung der 
ersten Kammer so tief, dass das in dieser Kammer befindliche 
Wasser in den unteren Teil des Gehäuses ausfliesst, von wo es 
bei 3 durch ein Abflussrohr weiter geführt wird. — An Stelle der 
ersten Kammer tritt nun die zweite Kammer und es wiederholt 
sich der beschriebene Vorgang. Hierauf folgt die dritte Kammer 
USW. 


| Bei den kleinsten vorwiegend in Betracht kommenden Ap- 
| paraten z. B. fasst jede Kammer genau 2 Liter. Nach jeder 


Längsschnitt. Fig. 2. Querschnitt. 


Kammerschüttung rückt also das Zählwerk um 2 Liter weiter, und 
die Messtrommel vermag bei diesem Apparat bis 200 Liter Kon- 
denswasser in einer 
Stunde zu vermessen. 
Das gemessene Kon- 
denswasser wird aus- 
serdem auf + 4°C re- 
duziert angegeben. 
Eine Filtrierung oder 
Kühlung des Wassers 
ist nicht erforderlich. 
Letztere würde auch 
nur unvorteilhaft sein. 
Sie bedingt einen ent- 
sprechend unwirt- 
schaftlichen Betrieb. 
Die nebenstehende 
Skizze (Fig. 3) zeigt die 
schematische Darstel- ` 
lung eines mehrge- 
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oberste zu beheizende Geschoss geführt. Von diesem Haupt- 
strange zweigt in jeder Etage eine Dampfleitung ab, die den 
Dampf den einzelnen Heizkörpern zuführt. Mittels der Absperr- 
ventile V können die Etagen unabhängig von einander betrieben 
werden. Dass jeder Heizkörper ein besonderes Regulierventil v 
erhält, ist selbstverständlich. Das Niederschlagwasser wird für 
jede Etage getrennt nach dem Kesselraum zurückgeleitet und 
muss, bevor es in den Kessel gelangt, den Kondenswassermesser 
KM passieren. Zweckmässig wird jeder Wassermesser mit einer 
Umgehung U ausgestattet, damit derselbe gegebenen Falles unter- 
sucht werden kann, ohne den Betrieb zu stören. 

Die Apparate haben nach vorgenommenen Untersuchungen 
im Dresdner Fernheizwerk, wo solche von der Firma Rietschel & 
Henneberg aufgestellt sind, gute Ergebnisse geliefert und die 
Wassermengen genau ermittelt. — Nebenher wird noch bemerkt, 
dass mit Hilfe der Wassermesser an Stelle der Niederdruckdampf- 
heizung auch die Dampfwarmwasserheizung ohne Schwierig- 
keiten und ohne dass die eingangs niedergelegten Nachteile her- 
vortreten, gesetzt werden kann. — Die Kondenswassermesser 
werden ausgeführt von der Firma Gebr. Siemens-Charlottenburg. 

W. Mehl-Dresden. 
Berat. Heizungsingenieur. 


Bücherschau. — a Bee et der Redaktion OD EEE NT tee Bücher. 


Heft 14. 


Die Temperatur des negativen Lichtbogen- 
kraters. 


Während die Temperatur des positiven Kraters des elektri- 
schen Flammenbogens öfter gemessen worden ist, liegen für den 
kälteren negativen Krater nur wenige Beobachtungen vor. M. 
Reich!) füllte hier eine Lücke aus, indem er mit einer sinnreichen 
Versuchsanordnung Grösse und Temperatur des Kraters an der 
negativen Kohle unter mannigfachen Stromverhältnissen mass. 
Er fand die Temperatur unabhängig von der Bogenlänge und 
der Stromstärke (zwischen 3 und 12 Amp.) zu 2870°C. Die 
Temperatur des positiven Kraters bestimmte er in guter Ueber- 
einstimmung mit früheren Beobachtern zu 34300 und zwar war 
sie ebenfalls unbeeinflusst von der Stromstärke. 


Wurde der Strom unterbrochen, so kühlte sich der Krater 
erst rasch, dann langsamer ab; wird der Strom wieder einge- 
schaltet, bevor die Kratertemperatur unter einen bestimmten Wert 
gesunken ist, so bildet sich der Bogen von neuem. 


Arndt. 


1) „Physikalische Zeitschrift“ 7, (1906), S. 73—79. 


Bücherschau. 


Entwurfvon Schaltungen und Schaltapparaten (Schaltungs- 
theorie). Von Robert Edler. 192 Seiten mit 186 Abb. 
Hannover, 1905. Max Jänecke. 


Das vorliegende Buch, das in erster Linie für Studierende, 
aber auch für in der Praxis stehende Fachleute geschrieben ist, 
soll dieselben mit dem Entwerfen von Schaltungen und Schaltap- 
paraten vertraut machen; es setzt Kenntnis des Zwecks sowie 
der Funktion voraus. Das Buch ist die erste Hälfte des von 
Edler geplanten Werks. Es behandelt die Grundlagen der Schal- 
tungstheorie und einige Spezialschaltungen aus dem Beleuch- 
tungswesen, der Ladung von Akkumulatoren sowie Kontroller 
für Krane, Automobile und Strassenbahnen. Schaltungstheorie 
nennt Zuler eine Anleitung, sämtliche Anschlusspunkte von Lei- 
tungen bezw. Stromverbrauchern mittels Buchstaben zu bezeichnen, 
so, dass man eine Schaltung durch eine Art Formel ausdrücken 
kann. Aus zwei solchen Formeln, die für zwei verschiedene, 
einigermassen verwandte Schaltungen aufgestellt sind, sieht man 
dann leicht, welche Verbindungen beide gemeinschaftlich haben, 
so dass man einen Schaltapparat (Kontroller) mit geringerer 
geistiger Anstrengung konstruieren kann wie sonst. 

Da das Buch überhaupt durch einen Reichtum an Schaltungs- 
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schematen glänzt und gut ausgestattet ist, halte ich es als durch- 
aus empfehlenswert. O. Nairz. 


Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter Mit- 
wirkung von Fachgenossen. Herausgegeben von /rifz 
Hoppe. Wien. A. Hartleben. 


Fürwahr, die Kenntnis der Elektrizität, deren Anwendung 
sich immer mehr einbürgert, ist bereits so angeschwollen, dass 
es gerechtfertigt erscheint. den Stoff in der Art emes l.exikons 
zu behandeln. Es ist zwar ein mühevolles, aber sicher dank- 
bares Unternehmen, in dessen Dienst sich Hoppe gestellt hat. 
Die Behandlung minder wichtiger Stichwörter ist knapp. aber 
ausreichend, um bei wichtigen, im ersten Hefte z. B. Akkumula- 
toren, sogar eingehend zu werden. Nur die altmodische Angabe 
des Wertes der Kapazität durch die Oberfläche beim Artikel Aa/ 
(Zitteraal), wenn sie auch von Faraday herstammt, passt wenig 
in ein modernes Ruch. 

Das erste Heft, das bis zum Begriff „aperiodisch“ reicht, er- 
scheint nach zahlreichen vorgenommenen Stichproben als ein viel- 
versprechender Anfang. Auch die 33 Illustrationsproben und 
Schaltungsschemata befriedigen vollständig. O. Nairz. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Müller-Poillets Lehrbuch der Physik und Meteorologie. 
Zweite umgearbeitete und vermehrte Auflage. Von Leop. Pfaundler, 
Professor der Physik an der Universität Graz. Unter Mitar- 
beitung von Prof. Dr. O. Zummer, Breslau, Prof. Dr. A. Wass- 
muth, Graz, Hofrat Prof. Dr. J.-M. Perneter, Wien, Dr. Karl 
Drucker, Leipzig, Prof. Dr. W. Kaufmann, Bonn, Dr. A. Nippold, 
Potsdam. In vier Bänden. Mit über 3000 Abb. und Tafeln, 
zum Teil in Farbendruck. I. Band: Mechanik und Akustik von 
Leopold Pfanndler. Zweite Abteilung. Braunschweig, 1906. 
Friedrich Vieweg & Sohn. Preis geh. M. 3,50. 

Der Grundbau. Ein praktisches Handbuch von H Lückemann, 
\Wasserbauingenieur, Oberlehrer an der Kgl. Baugewerk- und 
Tiefbauschule zu Breslau. Mit über 200 Abb. und 8 Tafeln. 
Berlin, 1906. Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. M. 6,—, 
geb. M. 7.—. 


Jahrbuch der österreichischen Berg- und Hüttenwerke, Maschinen- 
und Metallwarenfabriken. Herausgegeben von Rudolf Hanel. 
Jahrgang 1906. Wien, 16506. Alfred Holder. 


Die volkstümliche Behandlung der Fremdwörter von einem deut- 
s:hen Erzieher. I. Die Deutschen und ihre Fremdwörter. 

- H. Der Patriotismus in der Schule. HI. Das Erwachen der 
Völker. Kiel, 1906. Robert Cordes. 


Rechentafel. Entworfen vom Architekten Adolf Henselin. Das 
grosse Einmaleins bis 999 X 999 nebst einer Kreisberechnungs- 
tabelle. C. Regenhardt, Berlin, 35. Preis geb. M. 6,--. 


Elektrotechnik. Von Ingenieur Wilhelm Sander, Lehrer am Tech- 
nikum Mittweida. Mit 439 Abb. und 7 Tafeln. Berlin. W.und 
S. Löwenthal. Preis geh. M. 12,—, geb. M. 13,50. 


Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in der deutschen 
Eisen- und Maschinenindustrie. Herausgegeben im Namen des 
Zentralvereins für das Wohl der arbeitenden Klassen von dessen 
Kommission G. Schmoller, L. Bernhard, V. Böhmert, E. Francke, 
Th. Harms, G. Zacher. Heft 1: Die Entlöhnungsmethoden in 
der südwest -deutsch -luxemburgischen Eisenindustrie. Von P. 
Otto Bosselmann, Berlin. Berlin, 1906. Leonhard Simion. 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Fortsetzung von S. 214 d. Bd.) 


Elektrische Flaschenzüge und Laufwinden. den Presslufithebezeugen erwachsen, deren Anschaffungs- 

Wie eingangs dieses Berichtes schon erwähnt, waren | kosten wohl geringer sind als diejenigen der elektrischen 
die kleineren elektrischen Hebezeuge auf der l.ütticher | Hebezeuge gleicher Art. Jene bedingen jedoch immer 
eine Pressluftanlage. 

In Betrieben wie z. B. in 
Eisenbahnwerkstätten, wo man 
die Pressiuft noch zu anderen 
Zwecken braucht, wird ihre Ver- 
wendung für den Betrieb von klei- 
neren Hebezeugen auch das Ge- 
gebene sein. 


Wo eine solche Anlage je- 
doch nicht vorhanden ist, und wo 
man einen Betrieb leistungsfähiger 
durch schnell arbeitende Hebe- 
zeuge, namentlich zur Bedienung 
der Werkzeugmaschinen gestalten 
will, dürften die elektrischen Fla- 
schenzüge wohl am Platze sein. 


So lässt sich z. B. ein Dreh- 
kran mit Handantrieb in einen 
solchen mit elektrischer Hubbe- 
wegung dauernd oder auch nur 
zeitweilig umwandeln, wenn man 
an den hochgezogenen Haken 
einen elektrischen Flaschenzug 
hängt. Bezüglich der Stromzu- 
leitung dürften hierbei kaum nen- 
nenswerte Schwierigkeiten ent- 
stehen. 

Die Konstruktionsbedingun- 
gen für Hebezeuge dieser Art sind 
hauptsächlich gedrängter Bau, ge- 
ringes Eigengewicht, Schutz der 
Triebwerkteile gegen Verschleiss, 
äussere Beschädigung und Ver- 
schmutzung. | 

Motor und Schalter müssen 
bei möglichst geringem Eigen- 
gewicht und Platzbedarf doch 
robust genug konstruiert sein, um 
eine Bedienung auch von un- 


| 


Fig. 50. Elektrischer Flaschenzug Fig. bi. Elektrischer Flaschenzug D = 
der Compagnie Internationale d Electricité. von Gustin Fils Aine. geübten Händen ohne Schaden 
| zuzulassen. 
Ausstellung nur in einigen Exemplaren vertreten. Von den ausgestellten elektrischen Flaschenzügen 


Die elektrischen Flaschenzüge haben in Deutschland | scheint mir derjenige der Cie. /nternationale d’ Electricite 
noch nicht die genügende Beachtung gefunden, die sie ver- | in Lüttich diesen Forderungen am besten zu entsprechen. 
dienen. Auch ist ihnen hier ein scharfer Konkurrent in Wie Fig. 50 zeigt, sind sämtliche Triebwerkteile 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 15. 1906 29 
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staub- und wasserdicht eingekapselt. Das Motorvorge- 
lege läuft in Oel. Der Steuerschalter wird von Flur aus 
durch ein Seil betätigt. Das Zugorgan ist eine Gall- 
sche Kette. 

Im Bedarisfalle kann der Flaschenzug von Hand mit- 
tels Haspelrades und Kette angetrieben werden. Das Has- 
pelrad sitzt auf der Vorgelegewelle. 

Die genannte Firma stellt diese Flaschenzüge in vier 
Typen von 1000—3000 kg Tragkraft, bei Hubgeschwin- 
digkeiten von 6—2m/Min. her. Ihr Eigengewicht beträgt 
200—250 kg. 

Die Firma Gustin Fils Aine in Deville (Frankreich) 
hatte ebenfalls einen elektrischen Flaschenzug ausgestellt, 
dessen Tragkraft 250 kg bei einer Hubgeschwindigkeit 
13 m/Min. betrug (Fig. 51). 

Das Zugorgan ist eine Gliederkette; jedes Ende trägt 
einen Lasthaken. 

Das Motorritzel ist aus Rohhaut, das Stirnrad aus 
Phosphorbronze hergestellt. 

Die Zähne des zweiten Triebes sind in die Vorgelege- 


Fig. 52. Elektrischer Flasecbenzug 
der Compagnie La Française Electrique. 


welle eingefräst; das Material des zugehörigen Stirnrades 
ist Stahlguss, dasjenige der Kettennuss Phosphorbronze. 

Die Vorgelege- und Kettennusswelle sind in zwei mit 
dem Motorgehäuse verschraubten Stahlgusschilden gelagert. 
Alle Lager haben Rotgusschalen. 

Zum Halten der Last ist für beide Drehrichtungen je 
eine Bremse vorhanden. 

Um eine Ueberlastung des Flaschenzuges von seiten 


des Arbeiters zu verhindern, befindet sich in der Nabe 
des ersten Stirnrades eine Sicherheitsvorrichtung, die bei 


Fig. 53. 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Heft 15. 


Ueberschreitung einer Last von 300 kg das Triebwerk zu- 
rückhält, während der Motor weiter läuft, wobei die Strom- 
stärke ein zulässiges Mass nicht überschreitet; eine Vor- 
richtung, die auch von deutschen Hebezeugfirmen vielfach 
zum gleichen Zweck ausgeführt wird. 


Der Stromverbrauch beläuft sich nach Angaben der 
Firma Gustin auf 8 Ampere bei 110 Volt Spannung. Der 
Wirkungsgrad des Flaschenzuges beträgt 0,70. 


Die Firma führt diese Flaschenzüge für 125—6000 
kg Tragkraft aus. Die Hubgeschwindigkeit beträgt bei 
dem 125 kg-Flaschenzug 25 m/Min., bei dem 6000 kg- 
Flaschenzug 2,5 m/Min. 


Im Gegensatz zum vorhergehenden Flaschenzug sind 
die Stirnräder nicht eingekapselt, was zweifellos ein grosser 
Nachteil ist. 


Dasselbe gilt auch von dem ausgestellten Flaschenzug 
der Firma La Française Electrique in Paris (Fig. 52), dessen 
Nutzlast 2000 kg, die Hubgeschwindigkeit 2,5 M/Min. be- 
trägt. Der Motor leistet 1,75 PS bei 1300 Umdrehungen. 


Elektrobängebahnwagen von Adolf Bleichert & Co. 


Die Firma führt diese Flaschenzüge in 7 Nummern 
steigend von 400—12 000 kg Tragkraft mit den entspre- 
chenden Hubgeschwindigkeiten 4—1! m/Min. aus. Bei dem 
ausgestellten Flaschenzug waren die in Fig. 52 sichtbaren 
blossliegenden Kontakte des Schalters eingekapselt. 


Elektrohängebahnwagen von Adolf Bleichert & Co. 
in Leipzig-Oohlis. 
Die bekannte Firma Adolf Bleichert & Co. hatte auf ihrem 


| Stand in der deutschen Abteilung der Maschinenhalle einen 


Heft 15. 


Elektrohängebahnwagen !*) mit ihrem neuen Stromzuleitungs- 
und Schaltungssystem (D. R: P. No. 167 893) in Betrieb 
ausgestellt. 


Nutzlast 750 kg. 
Hubgeschwindigkeit. 12m i. d. Min. 
Fahrgeschwindigkeit 60—90 m i. d. Min. 
Hubmotor . 2,4 PS. 

Fahrmotor . 0,25 PS. 


Das Gestell des Wagens besteht nach den Fig. 53 und 
54 aus zwei Schilden, die oben die Achsen der vier Lauf- 
rāder und den Fahrmotor, unten das gesamte Windwerk 
und den Steuerapparat aufnehmen. Die Last hängt an 
zwei Drahtseilen, die je auf auf eine Rillentrommel auf- 
gewickelt werden. 


Der Fahrmotor treibt zwei Laufräder mittels seines 
Ritzels an. | 

Neu ist die Art der Steuerung der Motoren und die 
Stromzuführung. 


Fig. 54. Elektrohängebabnwagen von Adolf Bleichert & Co. 


Eine Laufkatze ohne Führerkorb für eine langge- 
streckte Hängebahn kann nicht vom Flur aus durch Ketten- 
oder Seilzüge, wie es bei kürzeren Strecken im Werk- 
stättenbetrieb üblich ist, gesteuert werden. Dies muss viel- 
mehr hier von einem festen Punkte aus geschehen, wie bei 
einem Laufkran die Katze auch von dem festen Führer- 
korb aus gesteuert wird. 


Dies bedingt aber sieben blanke Leitungen, deren 
Unterbringung bei Laufkranen ja keine Schwierigkeiten ver- 
ursacht, bei Hängebahnen aber, namentlich wenn Weichen 


us auch D. P. J. 1904, 319, S. 115. 
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nötig sind, sehr unbequem und infolge des grossen Auf- 
wandes an Leitungsmaterial ausserdem sehr kostspielig wird. 


Bei dem neuen System der Firma Bleichert ist nun 
die Anzahl der Leitungen auf der freien Strecke wie bei 
einer Strassenbahn auf eine blanke Arbeitsleitung, die von 
einer isolierten Speiseleitung den Strom erhält, reduziert. 


Nur an den Lade- und Entladestationen tritt eine neue 
blanke Leitung, die Schaltleitung hinzu. 


Für die beiden Motoren ist nur eine Steuerwalze vor- 
handen, die sich auf dem Wagen befindet. Sie wird 
durch einen Elektromagneten mittels Sperrades und Klinke 
betätigt; jeder Zahnteilung des Sperrades entspricht eine 
neue Stellung der Steuerwalze. Der Elektromagıet sowie 
die Motoren erhalten ihren Arbeitsstrom an den Endsta- 
tionen nur durch Vermittlung eines ortsfesten oder trans- 
portablen Schalters, der von einem Arbeiter betätigt wird. 


Die Arbeitsleitung ist nämlich an diesen Stellen von 
derjenigen der freien Strecke isoliert und solange stromlos, 
i als der oben erwähnte Schalter offen ist. 
Ein volles Arbeitsspiel würde in folgender Weise 
vor sich gehen: 


An der Ladestation: 


1. Der Arbeiter schliesst den Schalter: Heben 
der Last, diese rückt den Hubmotor in ihrer 
höchsten Stellung selbsttätig aus. 

2. Oeffnen und Wiederschliessen des Schalters: 
Der Fahrmotor erhält Strom und der Wagen 
verlässt die Ladestation. 

3. Oeffnen des Schalters. 


An der Entladestation: 


Durch Auflaufen auf die stromlose Strecke 
kommt der Wagen zum Stillstand. 

A. Schliessen des Schalters, Senken der Last. 

5. Oeffnen und Wiederschliessen des Schalters: 
Heben des leeren Hakens oder des leeren 
Gefässes; selbsttätige Ausschaltung der Hub- 
bewegung. 

6. Oeffnen und Wiederschliessen des Schalters: 
Der Fahrmotor ist umgesteuert und der Wagen 
fährt nach der Ladestation zurück, wo nach 
dem Senken des leeren Gefässes ein neues 
Arbeitsspiel beginnt. 


Der Wagen besitzt nach den Figuren 53 und 
54 zwei Stromabnehmer; einen in senkrechter Ebene 
schwingenden für die Arbeitsleitung, und einen in 
wagerechter Ebene schwingenden für die Schaltlei- 
tung. Fig. 53 zeigt die Laufkatze auf freier Strecke, 
Fig. 54 an einer Endstation. 

Bei grosser Entfernung der Endstationen von 
einander befindet sich an jeder ein fester Schalter. 

Zum Halten der Last befindet sich auf der Mo- 
torwelle eine Bandbremse, die durch einen zweiten Elek- 
tromagneten betätigt wird. 

Das System ist sehr sinnreich durchgeführt und 
dürfte wohl manche noch vorhandenen Schwierigkeiten 
| bei weitgestreckten und verzweigten Anlagen beseitigen. 
| Ausser diesem Wagen hatte die Firma Bleichert 
| noch das Modell einer vollständigen Seilbahn im Mass- 
stabe 1 : 10, ein Stück einer Seilbahn mit starker Steigung 
zur Veranschaulichung der Wirkungsweise ihres Wagens 
mit selbsttätiger Seilklemme, beides im Betrieb, ferner eine 
reichhaltigeSammlung von Bedarfsartikeln, wie Seilschlösser, 
Drahtseile, Rollen usw. in bekannter guter Ausführung 
ausgestellt. 

Die Erzeugnisse der Firma sind in Lüttich mit dem 
„Grand Prix“ ausgezeichnet worden. 

(Fortsetzung folgt). 
29* 
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Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Hett 15. 


Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 196 d. Bd.) 


Ausrüstung der "1. gek. Schnellzuglokomotive S. 193: 
Zwei Friedmannsche selbstanziehende Injektoren, von 
denen der eine dauernd läuft; Adamssche Sicherheitsven- 
tile; Bourdonsche Schmierpresse („Telescopompe“\; Was- 
serstandsglas mit Schutzvorrichtung und mit zwei getrenn- 
ten Probierhähnen für Wasser und Dampf; Luitsandstreuer 
nach Gresham für beide Triebradpaare; Westinghouse- 
Bremse des letzten Modells, auf die beiden Triebachsen 
und die Hinterachse wirkend (Luitzylinder der Pumpe 
mit Kühlrippen); Einrichtung für Dampfheizung. Stark ab- 
fallendes Dach des Führerhauses zur Verkleinerung der 
Vorderwandfläche und dadurch des Luftwiderstandes. 

Anstrich und sonstiges Aeussere: schokoladenbraun 
durchwegs (daher der Name in Frankreich: „locomotives 
chocolat“), gelb gemalte dünne Streifen als Einfassungen, 
Pufferschwelle feuerrot mit weisser Nummer; Stangen, 
Puffer usw. blank. Durchbildung im Ganzen und Einzel- 
nen, ebenso wie die Ausstattung und Anordnung aller 
Teile vorzüglich.” Der Führerstand mit Umsteuerung ist 
links, ebenso auch die Westinghouse-Luftpumpe, welche 
ihren Platz an der Seite der Rauchkammer erhalten hat. 

Der mit Wasserschöpfer versehene (nicht ausgestellte) 
Tender ist im Gegensatz zu den bisherigen Drehgestell- 
tendern nur dreiachsig, mit Rücksicht auf den vergrösserten 
Radstand der Lokomotive, trotz welchem noch das Drehen 
auf Drehscheiben von 17 m Durchmesser erfolgen sollte. 
Der Wasservorrat ist dementsprechend von 20 auf 19,2 
cbm und der Kohlenvorrat von 5,0 auf 4,0 t zurückge- 
gangen, wobei sich das Dienstgewicht von 45,5 auf 41,9 t 
ermässigte. Zur Verkleinerung des Luftzwischenraumes 
zwischen Tender und erstem Wagen sind die hinteren 
Tenderpuffer sehr kurz gehalten. 

Die Leistungen dieser Lokomotiven bei Probefahrten 
und im täglichen Betrieb sind bekanntlich derartig bemer- 
kenswerte, dass rasch manche andern Bahnen dazu über- 
gingen, sich dieselbe Maschinengattung zu verschaffen. 
Daher rührt die Einführung derselben auf den preussischen 
Staatsbahnen, wenn auch dort infolge der Ermässigung 
des Kesseldrucks auf 14 at und bedeutend geringerer Heiz- 
fläche sowie kleinlicher Betriebsvorschriften und ängstlicher 
Mannschaft die Erfolge weit hinter den französischen 
zurückbleiben; die englische Westbahn beschaffte sich eben- 
falls, vergleichshalber, ein Muster dieser Gattung. 

Was mit diesen Lokomotiven auf der französischen 
Nordbahn erreicht worden ist, zeigt die Tatsache, dass 
seit 1889 die Zugslasten von 150 auf 300 t, die fahrplan- 
mässigen Geschwindigkeiten gleichzeitig von 70 auf 97 
km/st. gestiegen sind. Die Betriebsvorschriften sind 


nämlich: 
(1889) 
150 t h. T. auf 1:200 mit 65 km/st. 
jetzt 
i i k 
250 t h. T. auf l ! en = mist. 
1:200 „ 90—92 , 


300 t h. T. auf ! 0 „ 110—120 , 


Zu dieser Beschleunigung des Verkehrs hat allerdings 
nicht nur die Verstärkung der Lokomotiven, die Einführung 
des Verbundsystems usw. beigetragen, sondern auch der 
Fortfall mancher Aufenthalte, Verbesserung der Signalein- 


richtungen und des Oberbaues usw., kurz, solche Ver- 
besserungen, durch welche die Lokomotive in den Stand 
gesetzt wurde, dauernd ihre grösste Leistung zu entwik- 
keln. Der Erfolg zeigt sich am besten in einer Ueber- 


sicht über die besten damaligen und jetzigen fahrplan- 
mässigen Fahrten. 


Entfer-] Fahrzeit SE N DENE: 
ei 
Strecke nung St./Min. km,St. 

1889 | 1904 | 1889 | 1904 

Paris—Lille . 3.45 | 2.50 | 66,9 | 88,6 
Paris—Calais . 4.13 : 3.15 70,6 | 91,8 
Paris—Boulogne . ; 3.57 | 2.49 | 64,2 | 90,2 
Paris — St. Quentin 3 2.15 , 1.35 68,0 | 96,7 
Paris—Feignies (—Brüssel) 3.40 | 2.30 | 62,8 | 92,0 
Paris — Jeumont (— Lüttich) 3.50 | 2.35 | 62,2 | 92,2 


Während die Fahrten vom Jahre 1889 auch für die 
damalige Zeit nichts besonderes bedeuten (auch nicht im 
Vergleich zu Deutschland), hat sich durch die Fahrten von 
1904, also im Lauf von 15 Jahren, die französische Nord- 
bahn, an die Spitze des Schnellverkehrs des europäischen 
Festlandes gestellt, obwohl die Zuglasten aufs Doppelte 
gestiegen sind. 

Die schnellste Fahrt der Zusammenstellung ist die- 
jenige von Paris nach St. Quentin, ausgeführt durch Zug 
No. 179, „Nord-Express“, Luxuszug 1. Kl. (Paris— Peters- 
burg). Eine gelegentliche Ueberlastung des Zuges hat 
sich für die Durchführung der vorschriftsmässigen Fahrzeit 
jedoch nicht als Hindernis erwiesen, ein Beweis dafür, 
dass die Lokomotive noch nicht an der Grenze ihrer 
Leistungsfähigkeit angekommen ist. So z. B. bestand die- 
ser Zug am 14. Nov. 1903 aus zehn belasteten Vierachsern 
im Gesamtgewicht von 354 t hinter dem Tender, ein- 
schliesslich Lokomotive und Tender also rund 460 t. Die 
Strecke wurde zurückgelegt in I St. 33 Min., entsprechend 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 98,7 km/st. (Fig. 11). 

Die ersten 100 km wurden zurückgelegt in 1 St. 1 Min. 
46 Sek., d. h. mit durchschnittlich 96,8 km/st., worin der 
Anfahrverlust und die Verluste durch Langsamfahren in 
Compiègne, Creil (50km/St.), Tergnier (80 km/st.) mit Wieder- 
anfahren enthalten sind. Das Anfahren wird zwar durch 
Gefälle bis St. Denis beschleunigt, dieser Gewinn aber 
durch eine nachfolgende 20 km lange Steigung von 1 : 200 
mehr als aufgehoben; auf dieser Rampe, deren Gipfel bei 
Survilliers liegt, wurde mit 90—95 km/st. gefahren; der 
darauf folgende, ungefähr ebenso lange und ebenso steile 
Abstieg nach Creil brachte dann den Zug auf 124 km/st. 
Die in Creil beginnende, ziemlich wagerechte, gegen Ende 
aber wieder mit 1 : 333 steigende Strecke bis St. Quentin 
wurde grossenteils mit 110—115 km/st. befahren, und 
wenn die drei erwähnten Verlangsamungen durch Signale 
nicht gewesen wären, so hätte die so wie so erstaun- 
liche Durchschnittsgeschwindigkeit noch ziemlich erhöht 
werden können. 

Diese fahrplanmässige Fahrleistung übertrifft bei Be- 
rücksichtigung aller Umstände viele deutschen Probeschnell- 
fahrten und lässt auf jeden Fall sämtliche deutschen Be- 
triebsfahrten weit hinter sich, auch diejenige des deutschen 
Paradezuges Berliin—Hamburg; der letztere hat 86 km/st. 
Reisegeschwindigkeit auf der vollständig flachen Strecke 
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Entfernung von Paris 


Durchfahrtszeiten 
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Fig. 11. Fahrt des Zuges 179 („Nord-Express“) am 14. November 1903. 
Belastung: 854 t hinter dem Tender (40 Achsen). 
Lokomotive: Zb Vierzylinder Verbund No. 3645, 
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Hamburg — Wittenberge, führt aber nur sechs D-Wagen 
mit einem Gewicht von etwa 230 t, einschl. Belastung, 
und wiegt einschl. Lokomotive und Tender etwa 330 t. 
Die Lokomotivleistung ist in diesem Fall mit vielleicht 
750 PS grade die Hälfte der französischen. 

Der Kohlenverbrauch dieser französischen Lokomo- 
tiven hat sich trotz der hohen Leistungen bis 1750 PS 
zu nur 12,5 kg/km durchschnittlich ergeben, und auf die 
Leistungseinheit bezogen zu nur 9 kg/ps;. 

Das Bessere ist der Feind des Guten; infolgedessen 
hat man anderwärts diese Maschinengattung entweder ganz 
übersprungen, oder bei Neubeschaffungen rasch wieder 
verlassen, um einer noch stärkeren Bauart Eingang zu ge- 
währen, welche an Heizfläche (in Serve-Rohren) um etwa 
20 qm (also an Leistung etwa 150 PS), an Rostfläche 
0,25 qm, an Dienstgewicht um etwa & t überlegen ist, 
und eine Reihe von andern Verstärkungen ausserdem natur- 
gemäss aufweist. Es ist die „Orleans“-Bauart, so genannt, 
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weil die Paris — Orleans-Bahn nach den Erfahrungen der 
Nordbahn im Jahre 1902 ohne Vorgänger sofort diese ver- 
stärkte Bauart sich in der Stärke von 14 Stück (No. 3001 
bis 3014) beschaffte. Von dieser Gattung wurden auch 
der englischen Westbahn im Jahre 1905 zwei Stück und 
der Pennsylvania - Bahn 1904 ein Stück geliefert, welch 
letzteres in St. Louis ausgestellt war. Auch an die preus- 
sische Staatsbahn ging die Bauart über, jedoch mit der 
Abänderung, dass die schmale Feuerbüchse durch die 
amerikanische breite Form ersetzt ist; die e/sässische Ma- 
schinenbau-Gesellschajt allein hat an die preussische Staats- 
bahn von der „Nord“-Bauart 6 Stück, von der „Crléans“- 
Bauart 29 Stück geliefeıt. Endlich ist auch die belgische 
Staatsbahn dazu übergegangen, und hat ein Stück der 
neuen Gattung ausgestellt, nämlich die folgende Nummer 
dieser Aufzählung. 


(Fortsetzung folgt). 
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Nordamerikanische Eisenbauwerkstätten. 
Von Dr.-3ng. H Reissner, Berlin. 
(Schluss von S. 218 d. Bd.) 


Boston Brückenbauanstalt, Boston Mass.”) 


Die lL.eistungsfähigkeit der Anlage berechnet auf Grund 
des Neunstundenarbeitstages ist 15 000 t, die in Anspruch 
genommene Bodenfläche 40500 qm bei einer grössten Aus- 
dehnung von 230 m. Empfang und Versand von Rohstoff 
bezw. fertiger Arbeit werden bewirkt hauptsächlich mit Hilfe 
von Gleisanschlüssen und Weichen einer Bostoner Lokal- 
bahn, die alle daselbst einlaufenden Linien verbindet und 
deren Hauptgleise an einer Langseite des Grundstückes 
entlanglaufen. Die Verteilung dieser Gleise und die allge- 
meine Anlage zeigt Fig. 66. 

Das Hauptgebäude 61 m X 94 m ist in Eisenfachwerk 
mit Ziegel- und Betonausfüllung und mit Kies-Pappedeckung 
gebaut. Es zerfällt in vier Querschifie von 17,1 m und 
zwei Querschiffe von 12,8 m Breite. In der südwestlichen 
Ecke desselben, getrennt durch feuersichere Wände, liegen 
Werkzeugmaschinenräume und Kraftversorgung. In diese 
Ecke führt ferner ein Normalspurgleis, auf dessen Aussen, 
seite noch ein zweistöckiges Ziegelgebäude, enthaltend: 
Bureau, Zeichensäle, Lagerräume und Kohlenkeller sich 
befindet. 

Die Dachausbildung dieses Hauptgebäudes ist durch 
die Erfordernisse der Unterbringung letzterer Abteilungen 
und der Schablonenabteilungen im zweiten Stockwerk, 
weiter mit Rücksicht auf die Lichtzuführung sehr gegliedert. 
Die Schablonenwerkstatt ist als erstes Stockwerk auf das 
Querschiff am Eintrittsende (Osten) der Werkstatt in deren 
ganzer Breite aufgesetzt, das Schablonenlager erstreckt 
sich im zweiten und dritten Querschiff als erstes Stock- 
werk nur über einen Teil der Breite von Ol m. Der 
Schablonenwerkstattraum empfängt von den vier Seiten 
und durch eine aufgesetzte Laterne Licht, ist vollständig 
frei von Miitelstützen, hat einen ‘/, Zoll Ahornfussboden 
gelegt auf 2 Zoll starken, harten Fichtenholzboden, so dass 
„ komplizierte Konstruktionen in natürlicher Grösseaufgerissen 
werden können. Fig. 67 und 68 geben Schnitte durch 
den Binderaufbau. 

An den Wänden der Schablonenwerkstatt stehen 
Schablonentische und Holzbearbeitungsmaschinen. Die 
Heizung erfolgt durch eine Sfurtevant-Heissluftanlage. Der 
Zugang geschieht vom Erdgeschoss aus durch eine feuer- 


*) Engineering Recd. 1905, S. 40 ff 


sichere Treppe in der Südostecke der Hauptballe (Fig. 07). 
Diese Abteilung hat eigene Wasch- und Bedürfnisräume. 


Der Lagerhof am Eingangsende der Hauptwerkstatt 
wird in der einen Richtung von vier Schmalspurgleisen, 
in der anderen von elektrischen Laufkränen auf Hochbahn 
laufend durchzogen. Die drei Abteilungen für Bauträger, 
Bleche und Winkel sind auch im Lagerhof durchgeführt. 
Auf demselben befinden sich eine Blechrichtmaschine und 
eine Trägerschere. 

Der Gang der Arbeit in der Werkstatt ist etwa der 
folgende: 

Winkel kommen auf Schmalspurwagen herein, werden 
auf die Körnbänke vor den Winkelscheren 76 (Fig. 67) mit 
Hilfe von Flaschenzügen 72, die an Deckenträgern hän- 
gen, oder eines 2 t-Handlaufkrans HÆ A 2, der an den Bin- 
deruntergurten läuft, abgeladen. Dort werden sie auf 
Länge angezeichnet,. in den Winkelscheren 76 geschnitten, 
dann wieder auf den Bänken angekörnt und durch seitlichen 
Transport unter die Lochwerke gebracht, die paarweise 
angeordnet sind, um ein Herumschwenken der Winkel un- 
nötig zu machen. Nach dem l.ochen werden die Winkel 
mit Flaschenzügen oder auf Rollentischen in das Zwischen- 
lager und den Verteilungsraum in der Mitte der Werkstatt 
gebracht. 

Bleche machen einen ähnlichen Gang in der Mittel- 
reihe der Werkstatt durch, der auf Fig. 67 zu verfolgen ist. 


Auch der Arbeitsgang der Bauträger ist dort in der 
oberen rechten Ecke zu ersehen. Derselbe unterscheidet 
sich von den andern dadurch, dass er erheblich kürzer 
ist. Schneiden wird schon auf dem Lagerhof erledigt. 
Stosswagen bringen dann die Träger auf die Arbeitsstände. 
Träger, die geklinkt werden müssen, werden herausge- 
nommen, zur Klinkmaschine herumgeschwenkt und kom- 
men auf demselben Wege wieder zurück. Dann geht das 
ganze Material zum l.ochwerk, von dort seitlich mit Hilfe 
eines 2 t-Handlaufkranes zur pneumatischen Nictpresse, 
wird dann auf den Arbeitsbänken gestrichen und geht 
schliesslich entweder auf kleinen Wagen durch die Werk- 
statt nach dem Verladehof oder unmittelbar durch eine 
Wandöffnung seitlich aus der Werkstatt heraus auf die 
Güterwagen. 

Die Schablonen für das Ankörnen der Werkstücke 
kommen aus dem oberen Stockwerk auf einer Rutsche in 
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der Mitte der Werkstatt. Antriebskrait für Scheren, Loch- | liefert, wobei natürlich auf den unbehinderten Lauf der 
werke usw. wird teils durch Einzelmotoren, teils durch | Kräne zu achten war. 
Verteilungsraum und Zwischenlager in der Mitte der 


Im II 


AE {SY23 Ç 


einen grossen, zentralliegenden Motor und Riementrieb ge- 
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Werkstatt (Fig. 67) haben die Aufgabe, für die Lagerung 
der gelochten Stücke und deren Verteilung in die ver- 
schiedenen Nietabteilungen zu sorgen, Ferner wird dort 
auch die Zulage und Zusammensetzung von Drehbrücken- 
trommeln. End- und Mittelquerträgern von Drehbrücken, 
Drehscheiben, Kränen usw. besorgt, deren Probeaufstellung 
in der Werkstatt gefordert wird. An einem Ende dieses 
Zulageraumes sieht man einen Satz Radialbohrer, am an- 
deren ist eine Schmiede eingerichtet. Der Krandienst ist 
aus Fig. 67 erkenntlich. 

Jenseits des Verteilungsraumes, neben der Schmiede, 
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Fig. 68. Boston Bridge Works. Schnitt A—B durch Hauptwerkstatt. 
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ist die Niet- und Bolzenfabrikation und die Presschmiede 
eingerichtet, darauf folgt, getrennt durch feuersichere Wände, 
der Werkzeugmaschinenraum. Die übrige Breite der Werk- 
statt nehmen die Nietabteilungen für die verschiedenen Ar- 
beitsklassen ein, die in ihrer ganzen Fläche mit Holm- 
bänken für die Zulage, den Anstrich und die zeitweilige La- 
gerung von Werkstücken versehen sind. Der Mittelteil 
dieses Bezirks ist für Fachwerkglieder wie Binder, Säulen, 
Gurtungen, Fahrbahnträger usw. bestimmt. Die Nietma- 
schinenausrüstung besteht hier aus einer Bement Miles- 
Dinzlers polyt. Journal Bd. 321, Heft 15. IO, 
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Fig. 69. Boston Bridge Works. Scbnitt C-D durch Hauptwerkstatt. 
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Dampfnietpresse für schwere Arbeit und zwei pneumati- 
schen Allennietpressen, die an Handlaufkran hängen. 
Nach dem Nieten gehen die Glieder nach dem Ende der 
Werkstatt, um, wenn nötig, Lagerflächen abzufräsen, 
Bolzenlöcher auszubohren und l.agerstühle und Säulenfüsse 
abzuarbeiten. Daselbst findet auch der Anstrich statt, wo- 
rauf die fertigen Stücke auf Schmalspurwagen auf den 
Lagerhof geschafft werden. 

Die schwersten Fachwerkglieder werden in der dem 
Maschinenhaus abgewandten Seite mit Hilfe der auf Fig. 67 
ersichtlichen Kranausrüstung fertiggestellt, 

Von den kleineren Handlaufkränen dort hängen eben- 
falls pneumatische, ausbalancierte Nietpressen von Pedrick 
& Ayers Bauart (Siehe S. 99) herab. Ferner durchlaufen 
diese Abteilung zwei Vollspurgleise mit Gleiswagen zum 
Abwiegen und Versenden der fertigen Arbeit. 

Die Heizung der Werkstatträume erfolgt durch Dampf 
von einem System von Radiatoren von der Decke aus, 
die künstliche Beleuchtung durch Bogenlampen, deren Ver- 
teilung auf Fig. 67 angegeben ist und Glühlampen an ein- 
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zelnen Maschinen, die natürliche Beleuchtung durch hohe, 
mit geripptem Glas versehene Seiten- und Oberlichtfenster. 

Die ganze Werkstattanlage ist auf seitliche Erweite- 
rung eingerichtet. 

Das Verladegeschäft auf dem Abfuhrhof wird von 
einem elektrischen Laufkran von etwa 23 m Spannweite 
mit zwei Katzen von je 15 t Tragfähigkeit besorgt. Die 
Bewegung beider geschieht von einem hochgelegenen Korb 
an einem Ende. Die Geschwindigkeiten dieser und der 
anderen elektrischen Kräne ist die in amerikanischen 
Werkstätten übliche und schon bei früheren Beschreibun- 
gen angegebene. 

Von der Arbeitsmethode des Werkes möge hier noch 
angegeben werden, dass Drehscheibenbahnen auf Hobel- 
maschinen in geraden Schnitten hergestellt, Kopfplatten 
ohne Ankörnen mit Hilfe von angezeichneten Holzleisten 
gelocht (siehe S. 727 d. vor. Jahrg.) und Versteifungswinkel 
auf einer dazu hergerichteten Blechschere zum Einpassen 
abgearbeitet werden. Das Eisengewicht des Hauptwerk- 
stattbaues beträgt etwa 800 t. | 


Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 


Von Diplom-Ingenieur Hirschland, Essen. 


(Fortsetzung von S. 211 d. Bd.) 


2. Dehnungsversuche. 


Um die Formänderung der Drahtseile bei Beanspruch- 
ung auf Zug festzustellen, wurden die Drahtseile an bei- 
den Enden eingespannt und einer bestimmten Belastung 
unterworfen, während mittels geeigneter Apparate die je- 
weilige Verlängerung eines Seilstückes festgestellt wurde. 


a) Versuchsanordnung. Bei den Versuchen (Fig. 7) war 
das eine Ende des Seilstückes über eine am Oberbalken eines 
5 m hohen Holzgerüstes angebrachte Rolle gelegt und mittels 
eines einfachen Seilschlosses befestigt. Das andere Ende war 
um eine lose Rolle mit Lasthaken geschlungen und wurde 
gleichfalls durch ein Seilschloss gehalten. An dem Last- 
haken hing ein Dynamometer von Schäffer & Budenberg 
(Magdeburg-Buckau), das bis 1000 kg Gewicht anzeigte. 
Das Dynamometer war ebenso wie ein zweites 1000 kg- 
Dynamometer, das bei den Biegungsversuchen zur Anwen- 
dung kam, durch direkte Gewichtsbelastung geeicht wor- 
den. Diese Eichung war auf der vom Dynamometerzeiger 
bestrichenen Scheibe verzeichnet, so dass die tatsächlichen 
Belastungen ohne weitere Umrechnung abgelesen werden 
konnten. Dabei zeigten die Angaben Ungleichmässig- 
keiten bis zu + 2 v. H. In das Dynamometer griff ein 
Hebel, mittels dessen die Belastungen hervorgerufen wurden. 
Dadurch, dass die Rollen in ihrer Richtung festgehalten 
wurden, konnte sich das Seil bei der Belastung nicht auf- 
drehen, sodass die Dehnungen des Drahtseiles parallel zu 
seiner Achse verliefen. Die Rollen übten also noch ein 
Drehmoment auf das Drahtseil aus An den Seilstücken 
zwischen den beiden Rollen wurde ein Dehnungsmesser 
eingebaut, der von Dipl.-Ing. Aschoff zur Bestimmung der 
Elastizität der Riemen konstruiert war. 

Der Dehnungsinesser war folgender Art: Ein Zeiger, 
auf dessen Achse eine kleine Rolle befestigt ist, spielt auf 
einer 235 mm grossen runden Scheibe, deren Umfang 
500 Teilstriche enthält. 
sich gegenüber und sind mittels Schrauben am Seil be- 
festigt. Ueber die Rollen werden sehr dünne (etwa 
0,15 mm), unten mit je einem Bleigewicht belastete Drähte 
geschlungen, deren andere Enden von zwei am Seil fest- 
geklemmten Haken gehalten werden (Fig. 7). Dehnt sich 
das Seil, so wird sich die Entfernung / von der Be- 


Zwei derartige Scheiben stehen | 


| 
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festigungsstelle der Drähte bis zu dem Dehnungsmesser 
verlängern, und die Zeiger werden einen Ausschlag er- 


Fig. 7. Schematische Anordnung bei den 
Dehnungsversuchen. 
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geben, da die dünnen Drähte ihre ursprüngliche Länge 
behalten. Die Eichung des Apparates erfolgt mittels einer 
Schraube und Millimetereinteilung an der oberen Be- 
jestigungsstelle der dünnen Drähte. Der Dehnungsmesser 
gestattet genaue Ablesungen von 0,1 mm und ermöglicht 
auf 0,01 mm zu schätzen. 


b) Versuche. Folgende Versuche wurden mit denSeilen 
vorgenommen: 


1. Bei neuen Seilstücken wurde die Belastung in 
Zwischenräumen von 5 Minuten um je 100 kg er- 
höht bis zur Höchstlast 1000 kg. 

Die Seile wurden in gleicher Weise wieder entlastet. 
Die Be- und Entlastung wurden verschiedentlich 
wiederholt. 

3, Sodann verblieben die Seile längere Zeit unter der 

Höchstlast von etwa 1000 kg. 

4. Es wurden wieder Be- und Entlastungen vorge- 
nommen. 

Dei einem neuen Seilstück des Seiles III wurde die 
Belastung in Zwischenräumen von 20 Sekunden um 
je 100 kg erhöht bis zur Höchstlast 1000 kg. 

Die Versuchslänge, das ist die Entfernung von der 


N 


un 
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genden sind die mittleren Spannungen unter Ver- 
nachlässigung des Hanfquerschnittes einmal auf die Summe 
der Drahtquerschnitte 


P d 
GG JO — 
q 4 ? 
anderseits auf den Seilquerschnitt senkrecht zum Seil 
e 
ipa Z 
q =kio S 


bezogen. 

Bei der Wiederholung der Versuche unter 4 ergaben 
sich Unterschiede in den Ablesungen für die Verlängerung 
bis zu +2 v.H. In den Tabellen ist für jedes Seil nur 
ein bestimmter Versuch wiedergegeben, dessen Ergebnis 
ungefähr in der Mitte lag. Die Abweichungen können 
ihren Grund in den Ungenauigkeiten des Dynamometers 
haben oder rühren vielleicht von kleinen Erschütterungen 
her, denen der Dehnungsmesser infolge des Ganges der 
Transmissionen im Laboratorium fast beständig unter- 
worfen war. 

Die Versuchswerte wurden in rechtwinklige Achsen- 


| kreuze eingetragen (Fig. 8—10). Die Abscissen stellen 


die Verlängerungen, die Ordinaten die Belastungen dar. 


Befestigungsstelle der dünnen Drähte bis zur Befestigungs- ı Obgleich die entstehenden Kurven nicht die Dehnungen, 


stelle der Scheiben = / (Fig. 7) betrug 2 m. 


| sondern die Verlängerungen von I m Drahtseil anzeigen, 


Die Versuche unter 1, 3, 4, 5 sind in den Tabellen 4 | sollen sie für die folgenden Betrachtungen ständig als 


bis 10 wiedergegeben. Die Versuche unter 2 sind in den 
Tabellen nicht angegeben. Die erste Spalte enthält die 
Belastung in Kilogramm, die zweiten und dritten die Span- 
nungen, die letzten die Verlängerungen für I m Drahtseil 
in Millimeter. Eine theoretisch richtige Bestimmung der 
Spannungen ist bei der jetzigen Kenntnis der Seile nicht 
möglich, da die beanspruchten Querschnitte und die be- 
anspruchenden Kräfte nicht mit Sicherheit festzustellen 
sind. Man ist auf Näherungswerte angewiesen. Im Fol- 
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Dehnungskurven bezeichnet werden, da das im Folgenden 
viel benutzte Ansteigungsverhältnis 
_ dla) ` di 
d (Verlängerung) di 
dem Verhältnis proportional ist 
d (Spannung) da 
d (Dehnung) de 
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Verlängerung tn mm. 


Fig. 8. Debnungskurven für Seil No. L 
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Seil No. I. Seil No. Il. 
Neues Seilstück. Nach 5 Minuten Belastungszusatz. Neues Seilstück. Nach 5 Minuten Belastungszusatz. 
Tabelle 4. 
ee Tabelle 6. 
P Verlänge- nn 
cal ed BA „in Fëlaen 77; ggminke/.cm rung Ain mm Last p| P P | Verlänge- 
in kg E A ' für Im e l jan inke/acm "7599 ln äluem rung A in mm 
100 420 400 | 0 
200 840 800 0,55 A 
300 1260 1200 Lo 200 420 oan 
400 1680 | 1600 1,5 Sen Së, 
500 2100 | 2000 1,015 ——-1 -— -- -- an = 
on RUE ARTEN 400 840 1,015 
600 2520 | 20 | 2315 Den i 
700 2940 2800 2,71 500 1050 1,33 
800 3360 3200 3,075 600 1260 1,63 
900 3780 3600 3,41 as l 
SERRE) GE EN S 700 1470 l 93 
1000 4200 4000 3,72 | PAETE ee 
| 800 1680 1600 2,225 
Nach mehrmaliger Be- und Entlastung verblieb das EE 
Seil 20 Stunden unter einer Last von 950 kg; dabei wuchs | 30 1890 | 1800 Säi 
die Verlängerung auf 5,08 mm für I m Drahtseil | en | 
er l 2000 2,75 
Alsdann ergaben sich die Versuchswerte (Tabelle 5). | SR am | 
Seil No. l. Tabelle 5. 
Belastung Entlastung 
i P , | Verlänge- P Verlänge- 
a á ien in K&/gem DECK AN tg/qcmirung A in mm Be k EE in kg/cm ki Kiel k&/ıcm| rung à in mm 
A 4 ' für Im in kg A für Im 
102 430 410 2,56 958 4020 5,19 
110 460 440 2,58 942 3960 5,155 
121 510 480 2,61 932 3920 5,13 
134 560 540 2,64 918 3860 5,105 
145 610 580 2,68 903 3800 5,06 
158 660 | 630 2,715 885 3720 5,015 
168 710 670 2,75 872 3660 4,985 
178 750 710 2,78 857 3600 3430 4,95 
192 810 770 2,825 725 3050 2900 4,625 
202 850 810 2,86 598 2510 2390 4,29 
213 900 850 2,9 480 2020 1920 3,96 
sg a E I 8 5 GE eieiei 
225 950 | 900 2,925 364 1530 1460 3,615 
E, WEEN E EE E CHE ENEE), LEE ER DEREN ge 
| 
238 1000 | 950 2,975 255 1070 1020 | 3,26 
250 1050 | 1000 | 3,015 151 630 600 2,83 
me: ee E EH B geg Fe - e a 
353 1480 1410 3,335 102 430 410 2,56 
e dë i SE | 
460 1930 | 1840 | 3,67 
576 2420 | 2300 | 4,01 
EN u EE SE OEA eh ER eeng 
692 2900 2770 | 4,34 
he iur, - ge Te a u: = | EN 
820 440 
EEE S SÉ SC | a u Nach mehrmaliger Be- und Entlastung verblieb das 
950 3990 3800 5,08 Seil 20 Stunden unter einer Last von 980 kg; dabei 


| e | wuchs die Verlängerung auf 3,64 mm für 1 m Drahtseil. 
Das Seil wurde dann bis etwa 1000 kg belastet. Alsdann ergaben sich die Versuchswerte (Tabelle 7). 
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Seil No. I. Tabelle 7. 
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Belastung Entlastung 
Lapi P Ge e In këiucn |7 Sen gesch Last P d e in k£/gem er inS@/yjcm A 
in kg = | 3 | für Im in kg 4 u > für Im 
948 1990 | 18900 | 3,62 
lol wm 1 ago. | an ` 
925 ` (oan sn | am 
ou 1910 | nm | 3,565 
iR 894 d 1880 ` bk va am ` 
881 | 1850 | 1760 3,535 
85 | me | mno E Aan 
825 | um en 0 3,465. 
804 | 1690 | em aw o 
oe | 100 | ` Aë | 3,385 
az | am | 140 3,295 
za | 6o 1270 | 1210 | 3,155 
503 1060 T 1000 i 2,985 
O 389 820 on | 2,78 
| 298 | 2 620 | 590 | 2,565 
as Lol ao © aw | Aan 
335 | w | 20 am | 19 


*) Das Seil wurde dann bis etwa 1100 kg belastet. 


Seil No. Ill. Neues Seilstück. 
Tabelle 9. 


Seil No. Ill. Neues Seilstück. 
Tabelle 8. 


Mach je 20 Sekunden Belastungszusatz. 


Mach ie 5 Minuten Belastungszusatz 


Last Pl > ink gr. E HE: P P Verlänge- 
. e n g s Gw Hi, A H D DH g 
kel GE /gem D en [acm de ee a Last P ` gar iNkg/qem ig rinK8/acm rung X in mm 


in kg 4 4 für 1 m 
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Seil No. Ill. Tabelle 10. 


Belastung i 
/ HI P P  Veriänge, 
$ , | | ge 
RRE ARSR Let P LE ube ne 
in kg 4 , 4 | für 1 m 


DEHEENBEERFEREF AN 
DE DE DR DR DE DA CTT BR 


A TH I ee 
RRRSSSSSRERRSSS e w o s 
DS E 132 d 220 Eu 210 | 1,955 

142 240 230 1,975 
Sw 155 260 250 1,995 
N Se Gees 
X 165 280 | 260 2,015 
Za 178 300 290 2,035 
189 320 300 2,055 
u 199 340 320 2,07 
212 360 340 2,1 
300 ns ge sr 
307 520 | 490 2,265 
650 2,435 
| 


7 7 -o ae —|.—- 
E A LA aw ug 800 2.39 
wK TITTAT TI II æ | ` wg m 225 
00 40 15 20 25 A ss #|--- HR EE, ae er d 
Verlängerung im mm. 712 1190 1140 2,905 
Fig. 9. Dehnunygskurven für Seil No. II. 825 1380 | 1320 3,06 
940 1580 1510 3,21 


Das Seil wurde dann bis etwa 1100 kg belastet. 


MV EE — 
wu Entlastung 
P P i | Verlänge- 
0 u ee j j gen In KB/qem Lag ink&/qem| rung X in mm 
EI Eeer 
EN 948 1590 ! 1520 3,265 
P7 e | eg re e 
RS JW | | m  Im BE 
EN Zi II 922 1550 | 1480 | 3,24 
700 Se EE EE VE 
WS ZA 005 | 1520 iaso | az 
A| vam | Tas 
SR EHR AnA Í 898 1500 1440 3,205 
S SER If (il 872 1460 | 1400 3,185 
KEE? y | WEI) S EE 
Sg d JA 864 1450 | 1380 3,18 
OT | BE Ee 
> HER) HEFIBEE et Dk = 
= — es en E 
“TEA BEARNES e Dn ur Seren 
BEDIAN III e EE EE E 
Z Ah ee n ER ER Br 
"ZA Ile 
AA A mm om Im LN 
zl Ja H E Eaa 1 E = 
PAG |o e e y s 
d r | _ GE E 
walël 1 I HE HE ER ED A EEE BE EEE 210 350 SS AS 
Bd — Gë BER Ze — 
0 22 72 ef 7 SS A 112 190 | 180 1,995 


Verlängerung ta mm. 


Fig. 10. Dehnungskurven für Seil No. IJl. ER 2 ýe | 2 
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Nach mehrmaliger Be- und Entlastung verblieb das 
Seil 20 Stunden unter einer Last von 1000 kg; dabei 
wuchs die Verlängerung auf 3,30 mm für I m Drahtseil. 


Kleinere Mitteilungen. — Bücherschau. 
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Alsdann ergaben sich die Versuchswerte (Tabelle 10). 


(Fortsetzung folgt). 


Kleinere Mitteilungen. 


Ueber Gewinnung von Kohlenstoff — Russ und 
Graphit — aus Acetylen und Metallcarbiden.!) 


Entzündet man stark zusammengepresstes [Acetylen durch 
den elektrischen Funken, so zerfällt es in seine Bestandteile 
- Kohlenstoff und Wasserstoff. Neben dem als Russ abgeschiede- 
nen Kohlenstoff entstehen aber auch teerartige Stoffe. Diese 
störende Nebenwirkung zu beseitigen gelang dem Vortragenden 
in Gemeinschaft mit seinem Sohne Dr. Albert Frank und Dr. 
N. Caro, indem sie nicht reines Acetylen, sondern ein Gemisch 
von Acetylen mit Kohlenoxyd oder Kohlensäure durch den Fun- 
ken zur Explosion brachten. 
Der Vorgang verläuft dann nach der Formel: 
C,A,+CO=3C-+ H,O 
beziehungsweise 
2C,H,+CO,=5C+2H,0. 
Es wird also auch der im Kohlenoxyd bezw. Kohlendioxyd ent- 
haltene Kohlenstoff abgeschieden. 
Der Anfangsdruck des Gasgemisches darf nicht kleiner als 
6 at sein, damit die Zündung gelingt; durch die Explosion steigt 
der Gasdruck vorübergehend auf 40-50 at (bei 14 at Anfangs- 
druck auf 125 at). Es ist also grosse Vorsicht und die Verwen- 
dung zuverlässiger, geprüfter Stahlgefässe geboten. Die Ausbeute 
beträgt etwa °/, der berechneten Kohlenstoffmenge. Der gewon- 
nene, von teerigen Stoffen freie Russ ist von vorzüglicher Be- 
schaffenheit und übertrifft, wie Frank angibt, an Feinheit, Schwärze 
und Deckkraft die besten amerikanischen Marken von Gasruss. 
Sein spez. Gewicht (1,93 -2,0) ist höher als das des gewöhn- 
lichen Russes (1,7 im Durchschnitt), die elektrische Leitfähigkeit 
grösser als bei diesem. 
Statt auf dem Umwege über das Acetylen kann man auch 
geraden Wegs den im Calciumcarbid enthaltenen Kohlenstoff in 
Freiheit setzen, indem man das Carbid in einem Strome von 


1) Vortrag, gehalten in Sektion V -— angewandte Chemie — 
der Naturforscherversammlung in Meran, den 26. 9. 1905, von 
Prof. Dr. Adolph Frank - Charlottenburg. Zeitschrift für ange- 
wandte Chemie 1905, Bd. 18, Heft 44. 
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Kohlenoxyd (oder Kohlensäure) erhitzt. Dann entsteht nach der 


Forme! 

C‚,Ca+CO.=3C+(aO 
Kohlenstoff in Form von Graphit, den man durch Abschlämmen 
und Behandlung mit Säure von dem Kalk und anderen Verun- 
reinigungen des Rohmaterials befreien kann. Dieser Graphit ist 
feinschuppig und hinterlässt beim Verbrennen ein wenig Asche; 
sein spez. Gewicht ist 2,0—2,05. 

Wegen seiner grossen Härte soll sich dieser Graphit vorzüg- 
lich zu Schleifkontakten eignen, anderseits wegen seiner Reinheit 
zu elektrochemischen Zwecken und als Anstrichmasse brauchbar 
sein. 

Die beschriebene Umsetzung lässt sich auch zum Zementie- 
ren und Härten des Zisens verwenden, indem man dieses mit 
Carbidpulver bedeckt und in geschlossener Muffel in Kohlenoxyd- 
strom erhitzt; der hierbei ausgeschiedene Kohlenstoff wird von 
Eisen mit Leichtigkeit aufgenommen, so dass es auf grössere 
Tiefe gehärtet oder verstählt wird. Beim Aber kann man durch 
eine gleichartige Behandlung eine dem Ton des sogen. oxydierten 
Silbers entsprechende Schwarzfärbung erhalten. 

Arndt. 


Kann ein Element sowohl positive wie nega- 
tive Jonen bilden? !) 


Das Tellur, das trotz seines metallischen Aussehens wegen 
seiner nahen Verwandschaft zum Schwefel und Selen als Nicht- 
metall zu gelten hat, zeigt seine eigentümliche Zwitterstellung 
auch dadurch, dass es durch den elektrischen Strom in Kalilauge 
gelöst wird, sowohl wenn man es als Kathode, als auch wenn 
man es als Anode benutzt. Im anodischen Verhalten erweist es 
sich also als Metall, während es andererseits als Kathode sich 
gleich verhält wie Schwefel und Selen und nicht wie ein Metall 
(das an der Kathode nicht gelöst, sondern im Gegenteil aus seiner 
Lösung durch den Strom ausgefällt würde). Die in der Ueber- 
schrift aufgeworfene Frage kann also wohl bejaht werden. 


Arndt. 


D M. Le Blauc, Zeitschrift für Elektrochemie, 11, 813—818. 


Bücherschau. 


Abhandlungen aus dem Gebiete der technischen Mecha- 
nik von O. Mohr. 459 Seiten. Berlin, 1906. Wilh. 
Ernst & Sohn. 


a. _ Das vorliegende Buch ist, wie schon der Titel sagt, kein Lehr- 
buch der technischen Mechanik, sondern eine Sammlung von 
zwölf innerhalb der Jahre 1860 —1903 in verschiedenen Zeitschrif- 
ten erschienenen Aufsätzen des Verfassers. Ueber den Inhalt 
geben am besten die Ueberschriften der einzelnen Abhandlungen 
Aufschluss: 


l. Das Gleichgewicht und die unendlich kleinen Bewe- 
gungen eines starren Körpers. 

. Die Grundzüge der graphischen Statik. 

Die Geometrie der Massen. 

. Die Bewegung ebener Getriebe. 


. Welche Umstände bedingen die Elastizitätsgrenzen und 
den Bruch eines Materials. 


. Graphostatische Darstellung der neueren Lehre vom 
Erddruck. 


Die Spannungen im prismatischen Balken. 
Der kontinuierliche Balken. 
. Die elastische Linie. 


X. Der vollwandige Bogenträger mit Kämpfergelenken. 
XI. Das ebene Fachwerk. 
Xll. Das Raumfachwerk. 


Auf alle Abhandlungen kann hier nicht eingegangen werden, 
ihr Inhalt ist zum Teil schon Allgemeingut der Ingenieurwissen- 
schaft geworden, und es ist mit Freuden zu begrüssen, dass der 
Verfasser den reichen Ertrag seiner Lebensarbeit in dem vorlie- 
genden Werk gesammelt und systematisch geordnet hat. Der 
Verfasser zeigt sich in allen Aufsätzen als Meister der geometri- 
schen Darstellung mechanischer Begriffe und Vorgänge; dabei 
ist nirgends das graphische Rechnen einseitig bevorzugt, sondern 
wo es sich der Einfachheit oder Genauigkeit wegen empfiehlt, 
die analytische Behandlung der jeweils vorliegenden Probleme 
und Aufgaben gewählt. l 

Wie aus der Zusammenstellung der Ueberschriften ersichtlich, 
behandelt die Mehrzahl der Aufsätze Probleme aus der graphi- 
schen Statik der Baukonstruktionen. Die Gesamtheit der hier- 
auf bezüglichen Abschnitte kann als eine erschöpfende Zusam- 
menfassung und klare Darstellung alles wesentlichen auf diesem 
Gebiete angesprochen werden, und so wird auch das Buch vor 
allem im Kreise der Bauingenieure seine Leser finden. Es sei 
aber hier darauf hingewiesen, dass insbesondere die Abschnitte 
l, IV und V von ganz allgemeinem Interesse sind und vor allem 

| dem Maschineningenieur zur Lektüre warm empfohlen werden 
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können. Die graphische Behandlung der Beschleunigungsverhält- 
nisse ebener Getriebe wird vielen neu sein und es ist zu hoffen, 
dass das vorliegende Werk zur Verbreitung dieser interessanten 
und praktischen Anwendung graphischen Rechnens beiträgt. Die 
Abhandlung V betrifft die vielumstrittene, wissenschaftlich und 
praktisch gleich wichtige Frage nach dem gesetzimässigen Zu- 
sammenhang der zulässigen Spannungen bei verschiedenen Arten 
von Materialbeanspruchung. Solange diese Frage nicht geklärt 
ist, schweben streng genommen alle Berechnungen von Konstruk- 
tionsteilen, die auf zusammengesetzte Festigkeit beansprucht wer- 
den, in der Luft. Der Verfasser geht der Sache herzhaft zu Leibe, 
zeigt dass keine von den bisher aufgestellten Theorien, auch nicht 
dieienige, welche heute fast allgemein solchen Rechnungen zu- 
grunde gelegt wird, stichhaltig ist und stellt eine neue Theorie, 
die sich den Versuchsergebnissen mit dem wichtigsten Konstruk- 
tionsmaterial, nämlich Stahl und Eisen, sehr gut anpasst. Inso- 
fern verdient diese Abhandlung als ein ganz wesentlicher Fort- 
schritt besondere Beachtung vo ) seiten aller Ingenieure; in neu- 
eren Lehrbüchern der Festigkeitslehre ist ihr diese Beachtung 
schon in vollem Masse zu Teil geworden. 

In die theoretischen Ableitungen und Erörterungen sind überall 
eine Reihe von Beispielen eingeflochten, die nicht nur geschickt 
gewählte Anwendungen der Theorie darstellen, sondern auch vor- 
bildliche Muster hinsichtlich praktischer Anordnung der zeich- 
nerischen und rechnerischen Ergebnisse sind. 

Das Buch ist keine leichte Lektüre, sondern verlangt von 
dem Leser scharf konzentriertes Mitdenken, aber die daran ge- 
setzte Arbeit wird reichlich belohnt durch fruchtbare Vertiefung 
der Erkenntnis und nutzbringende Vermehrung des wissenschaft- 
lichen Handwerkzeuges. Die äussere Ausstattung ist vorzüglich; 
die Figuren sind von ausgezeichneter Schärfe und Klarheit, und 
was das Lesen sehr erleichtert, so verteilt, dass man fast immer 
Figur und zugehörigen Text gleichzeitig vor Augen hat, ohne 
zurückzublättern. 


Berlin, April 1906. Dr.-Ing. Roth. 


Thermodynamik technischer Gasreaktionen. Sieben Vor- 
lesungen von Dr. F. Haber, a. o Professor an der 
technischen Hochschule, Karlsruhe i. B. XII und 296 
Seiten 8°. Mit 19 Abb. München, Berlin. R. Oldenbourg. 
Die Thermodynamik behandelt bekanntlich die Beziehungen 
zwischen Wärme und mechanischer Energie Ihre wichtigste 
praktische Anwendung findet sie in der Wärmemechanik, die uns 
in Dampfmaschinen und Gasmotoren die Umwandlung von Wärme- 
energie in Arbeit rechnerisch verfolgen lehrt. ie sich aber 
diese Energieänderungen z. B. für die Vereinigung von Stick- 
stoff und Sauerstoff zu Stickoxyd berechnen lassen, damit hat 
man sich bisher weniger beschäftigt. Und doch ist auch diese 
Frage für die Technik wichtig, weil mit ihr das vielbesprochene 
Problem verkettet ist, Salpetersäure aus der Luft billig herzu- 
stellen. 


Eingesandt. 


Ausstellung für die Härtetechnik Wien ab 1. Mai 1906. 


Auf Grund der nunmehr abgeschlossenen Anmeldungen kann 
festgestellt werden, dass die Ausstellung eine ziemlich lückenlose 
Uebersicht der gesamten Härtetechnik bieten wird. 

Die wissenschaftliche Bearbeitung dieses Gebietes wird durch 
Versuchsanordnungen und Apparate zur Bestimmung der Härte, 
ferner durch die einschlägige Literatur dargestellt werden. Von 
den Einrichtungen zur Stahlhärtung sind besonders die zahlreich 
angemeldeten Härteöfen zu erwähnen und zwar sowohl Konstruk- 
tionen für die Feuerung mit festen, flüssigen und gasförmigen 
Brennstoffen, als auch Oefen für den elektrischen Betrieb. Die 
Vorführung von Werkzeugen aus verschiedenen gehärteten Stählen 
wird auf einer Anzahl von Werkzeugmaschinen neuester Bauart 
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Mit Freude ist es deshalb zu begrüssen, dass //aber in dem 
vorliegenden Werke mit klarer und sachgemässer Darlegung die 
Lücke ausfüllt. In der Einleitung baut er auf Grund der ein- 
fachen und sicheren Gesetze, die uns die Thermodynamik gibt, 
in übersichtlicher Weise die Formel auf, die den Zusammenhang 
zwischen Wärmetönung, Reaktionsenergie und Temperatur dar- 
stelit In der Folge wendet er sie auf eine wohlgeordnete Reihe 
von Gasreaktionen an; unter anderen behandelt er die Bildung 
von Salzsäure aus Wasserstoff und Chlor, den Wassergasprozess, 
den Zerfall der Kohlensäure bei sehr hohen Temperaturen, die 
Chlorgewinnung aus Salzsäure nach Deacon, das Schwefelsäure- 
kontaktverfahren und die schon oben erwähnte Stickoxydbildung. 


Aus dem Zahlenmaterial, das in der Literatur weit verstreut 
ist, hat //aber mit sicherer Hand die wesentlichsten Ergebnisse 
herausgehoben, und, was noch wertvoller ist, er kennzeichnet 
ihre mehr oder weniger grosse Zuverlässigkeit mit kurzen Worten. 
Der Zusammenhang veranlasst ihn auch eingehend zu erörtern 
wie man die spezifische Wärme der Gase experimentell bestimmt 
und wie hohe Temperaturen gemessen werden. 

Zum Schluss bespricht er den Verbrennungsvorgang in der 
Bunsenflamme, die seit der Einführung des Gasglühlichtes auch 
in der Beleuchtungstechnik eine so grosse Rolle spielt. 

Das treffliche Buch ist, wie ich wohl kaum noch zu betonen 
brauche, auf das wärmste zu empfehlen. 

Arndt. 


Lehrbuch der praktischen Physik. Von E Kohlrausch. 
Zehnte vermehrte Auflage. Berlin und Leipzig, 1905. 
B. G. Teubner. 


Wenn von einen Buch, das zunächst für den Physiker ge- 
schrieben war, das 23.—27. Tausend erscheint, so ist dies allein 
schon ein sprechender Beweis für das Bedürfnis, dem es dient. 
In der Tat wird kaum jemand, der mit genaueren Messungen 
irgend welcher Art sich zu befassen hat, des vorliegenden Buches 
entraten können Gegenüber der neunten Auflage (1901), die in 
einem früheren Bande dieser Zeitschrift von dem Unterzeichneten 
eingehend besprochen wurde, ist abermals eine Erweiterung des 
Inhalts zu verzeichnen, die diesmal hauptsächlich den Berech- 
nungen von Versuchresultaten durch die Methode der kleinsten 
Quadrate, Beobachtungen an ionisierten Gasen, Drehstrom- 
messungen, Temperaturmessungen mit dem optischen Pyrometer 
und den Arbeiten mit Gasen gewidmet ist. Durch seine zahl- 
reichen experimentellen Arbeiten und durch seine Stellung als 
Präsident der Reichsanstalt war Kohlrausch in der glücklichen 
Lage, einen sehr vollständigen Ueberblick über die messende 
Physik zu haben und sich zum Zwecke der Erweiterung der ein- 
zelnen Kapitel berufene Mitarbeiter an seinem klassischen Buch 
suchen zu können. Aeusserlich beträgt die Vermehrung gegen 
früher 46 Seiten. 


K. T. Fischer, München. 


für den Schnellbetrieb erfolgen. Eine Veranschaulichung der all 
gemeinen Bedeutung der Härtetechnik wird durch eine Gruppe 
von solchen Erzeugnissen geboten werden, bei deren Herstellung 
das Härten eine wesentliche Rolle spielt. 

Es ist gelungen, für die Abhaltung von Vorträgen über Stahl 
und Stahlhärtung während der Ausstellungsdauer eine Anzahl 
hervorragender Fachkräfte zu gewinnen. Ebenso ist die Durch- 
führung der Härteübungen unter der Leitung erfahrener Praktiker 
gesichert. 

Wegen Auskünfte wolle man sich an den Gewerbeförderungs- 
dienst des k. k. Handelsministeriums wenden, in dessen Amts- 
gebäude Wien IX, Severinsgasse 9, die Ausstellung in mehrmonat- 
licher Dauer abgehalten werden wird. 

Der Direktor des k. k. Gewerbeförderungsdienstes ` 


Exner, 
k. k. Sektionschef. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross- Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 
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Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
‘Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Fortsetzung von S. 227 d. Bd) 


und eine Feder dreht die Steuerwalze selbsttätig wieder 

Spille und Winden verschiedener Art. in ihre Nullstellung zurück. Auf den letzten Kontakten 

Die Cie. Internationale d’Electricite hatte auf ihrem | wird der Anker des Motors kurz geschlossen, was eine 
Stand ein elektrisches Spill derselben Bauart ausgestellt, | sehr kräftige elektrische Bremsung zur Folge hat. Das 
wie dese Firma es in mehreren Exemplaren für den Ant- | Spill kommt schon nach !/, Umdrehung der Trommel zum 
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Fig. 55. Elektriscbes Spill der Cie. Internationale d'Electricité im Hafen von Antwerpen. 
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Stillstand. Das Uebersetzungsmittel ist ein Schneckenge- 
triebe. Die Spilltrommel sitzt auf der Schneckenradwelle. 

Das ganze Triebwerk befindet sich unter Flur in einem 
gusseisernen eingemauerten Kasten von 2 m Länge, I m 
Breite und I m Tiefe. 

Originell scheint mir der Weg zu sein, den man ein- 
geschlagen hat, um den Motor, das Triebwerk und den 
Steuerapparat zur bequemen Besichtigung über Flurhöhe 
zu bringen. | 

Diese drei Teile sind nämlich auf-einer gusseisernen 
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werpener Hafen als Ersatz für die dortigen hydraulischen 
Spille geliefert hat. 


Zugkraft. . . . 1250 kg 
Seilgeschwindigkeit op m i. d. Minute 
Motorleistung . . 22PS. 


Der Motor ist ein Compoundmotor; seine Tourenzahl 
steigt von Vollast bis Leergang um 60 v. H. Die Steuer- 
walze wird durch ein Pedal betätigt. Eine. Oeldämpfung 
verhindert zu schnelles Ausschalten der Anlasswiderstände, 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 16. 1906. 
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Platte montiert und hängen im betriebsfertigen Zustande 
an deren Unterseite. 


Die Platte ist mittels zweier Zapfen um eine wage- 
rechte Achse drehbar, die durch den Schwerpunkt des 
Spilles geht; sie wird durch vier Riegel, die mit der Dreh- 
achse in einer wagerechten Ebene liegen, verriegelt. 


Heft 16. 


das Pedal für die Betätigung des Schalters ist deutlich 
erkennbar. 
In Fig. 56 ist das Spill teilweise gekippt dargestellt; 


und Fig. 57 zeigt es fertig zur Besichtigung, in welcher 


Lage es ebenfalls durch die Riegel festgestellt wird. 
In Fig. 56 ist auch der eine Drehzapfen erkennbar. 


Fig. 56. Spill im teilweise gekipptem Zustande 


Soll nun der Motor und das Triebwerk besichtigt 
werden, oder das Schmiermaterial erneuert und ergänzt 
werden, so schiebt man die Riegel durch einen Schlüssel 
von aussen zurück und dreht das ganze Spill um 180 °, 


Fig. 5%. Motor zum Spill 
der Cie, internatiorale d Rleetrieit«, 


so dass nun die Unterseite der Platte mit den darauf be- 
findlichen Teilen nach oben kommt. 


Da das ganze Spill sich im indifferenten Gleichge- | 


wicht befindet, so lässt es sich sehr leicht kippen. 
Fig. 55 zeigt das Spill im betriebsfertigen Zustande: 


H 


, sers gestattet. 


| zeigen, sind alle laufenden 


Fig. 57. Spill zur Besichtigung um 130° gedreht. 


Um den Lauf des Motors auch in der Stellung Fig. 57 
beobachten zu können, trifft der Ausschalter hier gleich- 
falls auf Kontakte, die die Verbindung mit der Speiseleitung 
herstellen. 

In dem tiefsten Punkte des Fundamentkastens befindet 
sich ein Ventil, das nach unten öffnet und das Eindringen 
des Grundwassers während 
der Flut verhindert, während 
es das Abfliessen des durch 
das Spiel zwischen Kasten 
und Platte eintretenden Was- 


Wie die Abbildungen 


Teile staub- und wasserdicht 
eingekapselt. Fig. 58 zeigt 
den Motor, Fig. 59 die Steuer- 
walze des Spills. 

Ein anderes aber nicht 
ausgestelltes Spill der C. J. E. 
ist in den Fig. 60 und 61 
dargestellt; es ist von der 
Firma in mehreren Exem- Fig. 59. Steuerwalze zum Spill 
plaren für ein Walzwerk ge- der Cie. Internationale d’ Électricité. 
liefert worden. 

Der Motor ist hier ein Nebenschlussmotor von 3 PS., 
der ohne Anlasswiderstände durch einen einfachen Aus- 


‚ schalter in Betrieb gesetzt wird. 


Das ganze Triebwerk befindet sich unter Flur in 
einem gusseisernen Kasten, der oben durch Klappen ge- 
schlossen wird. Alles andere geht aus den Figuren 
hervor. 
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Firma ist eine Tochtergesellschaft der bekannten 
Werkzeugmaschinenfabrik de Fries & Cie., A.-G.. 
die, nebenbei bemerkt, den deutschen Werkzeugma- 
schinenbau auf der Ausstellung in durchaus würdiger 
Weise vertrat. 

Das Hauptgebiet der Firma H. de Fries ist 
der Kleinhebezeugbau; ihre Flaschenzüge und Winden 
sind als Marktware mit dem Zeichen „Stella“ be- 
kannt und geschätzt. 

Da der Kleinhebezeugbau hinsichtlich der Be- 
sprechung in Fachzeitschriften in der Regel recht 
stiefmütterlich behandelt wird, so mögen bei dieser 
Gelegenheit einige der bemerkenswerteren ausge- 
stellten Konstruktionen der Firma D de Fries kurz 
besprochen werden. 

Bei ihren „Stella“- Schraubenflaschenzügen mit 
steilgängiger Schnecke, von denen die Firma meh- 
rere Exemplare von 500—10 000 kg Tragkraft aus- 
gestellt hatte, ist sie wieder auf die ursprüngliche 
einfache Form der Drucklagerbremse zurückgegangen. 


Nach Fig. 62 besteht diese aus dem Konus 2, 
der mit der Schneckenwelle durch Feder und Nut 
verbunden ist, und aus der Büchse / mit Sperrad 
und Innenkonus. 

Der infolge des Rücktriebes der Last auf- 
tretende Achsialdruck der Schnecke drückt den 
Konus 2 in den Innenkonus I. Die Reibflächen 
sind so bemessen, dass das Reibungsmoment stets 
grösser ist als das Drehmoment der Schnecke von 
seiten der Last Die Büchse / wird durch die an 
dem Gehäuse befestigte Sperrklinke an einer Dreh- 
ung im Sinne des Lastsenkens verhindert. 


Die l.ast bleibt in jeder Stellung stehen; erst 
ein Zug an der Haspelkette bewirkt das Senken. 


Da hierbei die Senkgeschwindigkeit von der 
Geschwindigkeit abhängt, mit der der Arbeiter die 
Haspelkette bewegt, diese aber über ein gewisses 
Mass nicht gesteigert werden kann, so hat man 
auf verschiedene Weise gesucht, diesem Uebelstande 
abzuhelfen. 

Ein weiteres elektrisches Spill war von Hillairet- Man hat unter anderem zwei Haken angewendet, die 
Huguet in Paris ausgestellt, von dem mir jedoch nähere | sich gegenläufig bewegen; dadurch spart man die Zeit für 
Angaben fehlen. | das Senken des leeren Hakens. 
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Fig. 61. 
Fig. 60 u. 61. Elektrisches Spill der Cie. Internationale d Électricité 
für ein Walzwerk, 
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Fig. 62. Drucklagerbremse der Stella-Schraubentlaschenzüge von H. de Fries. 


In der deutschen allgemeinen Abteilung hatte die Firma | Auch von diesen Flaschenzügen hatte H. de [ries 
Fl. de Fries in Düsseldorf eine Anzahl von Hebezeugen | zwei Stück ausgestellt. 
für Hand- und hydraulischen Betrieb ausgestellt. Diese | | (Schluss folgt.) 
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Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 230 d. Bd.) 


7. ?/, gek. Schnellzuglokomotive der belgischen Staats- | (Belgien) 1905, Fabrik-No. 2480, Betriebs-No. 3312 (Fig. 
bahnen, mit vierzylindriger Verbund-Nassdampfmaschine, | 12a und b). 
gebaut von der Societe Anonyme John Cockerill, Seraing | Diese Maschine unterscheidet sich nur unwesentlich 
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von dem französischen Vorbild, der „Orléans Type“. Dienst- 
gewicht, Heizfläche, Rostfläche, äusserer Aufbau sind ziem- 
lich genau dieselben. Belgischer Behandlungsweise ent- 
stammen nur folgende Eigentümlichkeiten: 

Auf der Feuerkiste (Belpaire) sitzen hintereinander 
zwei Paar Wilson-Klotzsche Sicherheitsventile; die Hinter- 
wand des Stehkessels ist geneigt, um im oberen Teil an 
Raum zu sparen. Das Drehgestell ist mit Westinghouse- 
Bremse versehen, in derselben Anordnung, wie alle neueren 
belgischen Bauarten; ein Gestell dieser Art ist für sich 
in der Eisenbahnhalle ausgestellt (Hallenplan [Fig. 1] 
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Das Eisenbahnwesen auf der en EEE E in Lüttich 1905. 
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Bei der Ausbildung des grossen \Versteifungskastens 


zwischen den Hochdruckzylindern ist auf die bequeme Zu- 
gänglichkeit zu der Kröpfwelle und dem inneren Trieb- 
werk Rücksicht genommen worden. 


In der Behandlung 
des Federgehänges und anderer Elemente sind ebenfalls 
erprobte belgische Eigentümlichkeiten beibehalten. Der 
Sandstreuer geht nur vor die hintere Triebachse. Luft- 
schneideflächen sind nicht vorgesehen. 

Bei der eigentlichen Steuerung ist zu bemerken, dass 
für die Niederdruckmaschine an Stelle der sonst üblichen 
Geradführung für den Aufhängepunkt des Kreuzkopfhebels 
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Fig. 12b. 


zwischen 2./ und 4.7 auf Gleise 3); 
dem bei den sächsischen Schnellzuglokomotiven üblichen. 

Dieses Gestell kennzeichnet sich durch inneren Rah- 
men mit unabhängigen Längsfedern über jeder Achsbüchse. 
Die Druckauflage geschieht genau in der Mitte mit Hilfe 
eines grösseren Halbkugelzapfens, der sich in eine mit 
Pendeln aufgehängte Wiege des Drehgestells legt, so dass 
Seitenverschiebung, nach jeder Seite 55 mm, möglich ist 
und die Rückstellung durch die von der verschiedenen Nei- 
gung der Pendel herrührenden Kräfte ohne weitere Hilfs- 
mittel bewirkt wird. Zur Begrenzung des seitlichen Aus- 
schlags und des Wankens (Pendelns um die Längsachse 
der Lokomotive) sind auf der Gestellquerplatte zu beiden 
Seiten der Wiege seitlich verschiebbare senkrechte Puffer 
vorgesehen, bestehend aus Hülse mit Gegenhülse und 
Wickelfeder als Einlage. Zwischen den beiden Rädern 
einer Seite liegt am Rahmen der zweikolbige Bremszylin- 
der, der auf beide Räder wirkt. — Die Stützung der Lo- 
komotive geschieht in drei Punkten. 


es ähnelt sehr ` 


eine Kreisbogenführung angewendet ist, welche von aussen 
hinter dem Rauchkammersattel bequem zu sehen ist. 

Der Führer steht links. Die Umsteuerung ist eine 
für die Hoch- und Niederdruckmaschine gemeinsame Ver- 
einigung von Hebel, Schraube und Dampftrieb, Bauart 
Flamme-Rongy, welche besondere Besprechung verdient. 
(Fig. 13aundb.) Quelle: „Les locomotives de l'État belge à 
l'Exposition de Liege, von F. Matthei, Auszug aus dem 
„Bulletin du Congrès international des Ch. d. f.“ Sept. 1905. 

In paralleler Anlage befinden sich hintereinander zwei 
Steuerhebel, H für die Hochdruckmaschine, X für die Nie- 
derdruckmaschine, an einem gemeinsamen Steuerbock, 
welcher aus zwei zusammenstossenden bogenförmigen 
Klinkensperren besteht; hinter diesen läuft die gemeinsame 
Steuerschraube mit Handrad und Sperrad durch, mit wel- 
cher je nach Belieben die beiden Hebel getrennt oder gleich- 
zeitig durch Einschalten des verschiebbaren und drehbaren 
Gewindebackens mittelbar zum Eingriff gebracht werden 
können, unabhängig von der augenblicklichen Stellung der 
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Hebel, — übrigens die klassische Einrichtung aller bel- 
gischen Lokomotiven, nur hier eben doppelt. 

Nun sind aber die Stützpunkte Sn und Sa der Schalt- 
hebel /7 und N selbst nicht fest, sondern als Endpunkte 
zweier zweiarmiger Hebel /7, und N, beweglich, und zwar 
sind sie als Zapfen ausgebildet. Erst die Stützpunkte Fh 
und E, dieser letzteren Hebel sind an der senkrechten 
Steuerbockwand fest. Die oberen Arme der Hebel /7, und 
N, sind zweifach; am kürzeren Arm greifen die Steuer- 
zugstangen Zu und Z. an, welche durch die beiden zwei- 
seitig wirkenden Dampizylinder Dn und D, hindurchführen; 
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dem geringsten Befehl, und führt denselben augenblicklich 
aus, sogar wenn es sich darum handelt, die beiden Ma- 
schinen in voller Fahrt plötzlich umzusteuern; trotzdem ist 
aber die Selbsthemmung bezw. Sicherheit der Sperrung 
eine unbedingte. 

Von dieser "Je gek. belgischen Schnellzuglokomotive 
bestehen bis jetzt nur wenige Stück ; es ist überhaupt das 
erste Beispiel dieser Bauart in Belgien, wo die ungünsti- 
gen Längenprofile und immer schwereren Züge mehr zu 
der steigenden Anwendung der 21. gek. Lokomotive drän- 
gen. Von dieser besteht eine grössere Zahl verschiedener 


Fig. 13a Umsteuerung Flamme-Rongy. ausgelegt. 


mit dem längeren Arm dagegen erfolgt die Führung des 
Gewindebackens (für den Spindeleingriff) am Steuerbock. 

Zur Bedienung der Dampfzylinder Dn und Da befin- 
det sich am Fuss der Steuerbockwand vorn und hinten je 
ein Dreiwegehahn Vn und Vn, welcher an eine Dampflei- 
tung angeschlossen ist. V», wird durch eine Zugstange 
bewegt, welche am Schalthebel Æ grade gegenüber dem 
Drehpunkt Du angreift im Punkt Pa. Ebenso wird Va 
durch den Hebel N betätigt von einem Punkt Pn aus, 
welcher dem Drehpunkt Fn gegenüber liegt. 

Auf den Zapfen ZS, ist noch ein zum Steuerhebel H 
parallel gelegter Hilfshebel Æ, aufgesteckt, welcher mittels 
Parallelogramm die Sperrklinke von H bewegen lässt und 
im übrigen nur den Zweck hat, /7 zu ersetzen, d. h. beide 
Hebel dem Führer gleich gut zugänglich zu machen. 

Die Wirkungsweise und Behandlung dieser scheinbar sehr 
verwickelten Konstruktion ist in Wirklichkeit sehr einfach. 

Sobald der Führer z. B. den Hebel N ergreift, um 
ihn vorwärts zu stossen, Öffnet sich infolge der Drehung 
des Hebels um Sn sofort der Hahn V„; der Dampf strömt 
nach dem Zylindern Dn, und die Zugstange Z, bewegt 
sich vorwärts; dadurch dreht sich aber der Hebel Sn Fn 
um den Festpunkt Fn vorwärts, das untere Ende Sn geht 
also rückwärts, (denn nun ist für den Hebel N der Zahn 
in der Sperre der Drehpunkt) , infolgedessen verschwindet 
der relative Ausschlag der Punkte Pa und Fn wieder, d. h. 
der Hahn V, wird wieder geschlossen und deshalb die 
Steuerung festgestellt. Jedem von Hand hervorgebrachten 
Ausschlag entspricht somit sofort eine Bewegung der 
Steuerung, durch welche der Ausschlag wieder verschwin- 
det und die Steuerung sich stellt. — Genau derselbe Vor- 
gang findet natürlich auch statt, wenn vom Hilfshebel P, 
aus der Hebel /7 betätigt wird. 

Für die gegenseitige Aenderung der Füllungen, also 
für die Aenderung des Füllungsverhältnisses der beiden 
Maschinen, sowie für das Anfahren und besonders für das 
eigentliche Umsteuern wird die Vorrichtung in der be- 
sprochenen Weise bedient. Ist aber das Füllungsverhält- 
nis eingestellt, und soll es bei einer Aenderung der Füllung 
sich selbst nicht ändern, so wird durch Einschalten der 
Spindelbacken die Steuerschraube gebrauchsfertig, welche 
durch die beiden Dampfzylinder ebenfalls unterstützt wird. 
Geradezu spielend gehorcht das ganze Steuerungsgetriebe 
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Fig. 13b. Umsteuerung Flamme-Rongy beim Auslegen. 


Bauarten, die teilweise ausgestellt waren. Hier zu erwäh- 
nen ist bei dieser Gelegenheit nur der Umstand, dass in 
grösserer Zahl die de Glehnsche vierzylindrige Verbund- 
maschine bei der 21 gek. Gattung eingeführt worden ist 
als „Gattung 8“ der belgischen Staatsbahnen. Dieselbe 
ist jedoch nicht ausgestellt worden, da sie der beschrie- 
benen °/, gek. Lokomotive beinahe gleicht; an Stelle der 
hinteren Laufachse ist eine Triebachse angebracht, und der 
Triebraddurchmesser beträgt statt 1,98 nur 1,80 m. — 

Die Lokomotive war nicht in der Eisenbahnhalle, 
sondern in der Cockerillschen Maschinenabteilung ausge- 
stellt, und zwar ohne ihren (dreiachsigen) Tender. Dice 
Ausführung war mustergültig, die Ausstattung sehr schön. 
Zu dem vorzüglichen Eindruck trug nicht nur, von der 
konstruktiven Vollendung abgesehen, die Formgebung, son- 
uern auch das Ausstellungsgewand, welches übrigens mit 
demjenigen des Betriebes übereinstimmte, bei: Kessel 
spiegelglänzend schwarzbraun, mit blanken Messingreifen 
und roten Einfassungen, Räder und Gestell dunkelbraun, — 
eine vornehme Einfachheit. 

Zum Vergleich mögen hier die Hauptabmessungen 
der beiden „Atlantic*-Lokomotiven der Ausstellung zusam- 


mengestellt sein. Franz. Belg. 
Nordbahn Staatsbahn 
Zylinderdurchmesser mm340/560 360/600 
Kolbenhub e 640 
Zylinderraumverhältnis — 2,70 2,78 
Triebraddurchmesser mm 2040 1980 
Kesselüberdruck at 16 15,5 
Anzahl — 126 139 
Heizrohre ) |änge(zw. Wänden) mm 4300 4400 
I Durchmesser ` 65/70 
FT a 
Rohre qm 204,25 223,2 
Heizfläche ! Feuerbüchse „ 15,75 16,2 
im Ganzen „ 220,0 239,4 
Rostfläche P 2,76 3,08 
Dienstgewicht t 67,4 13,2 
Reibungsgewicht e 33.1 36,0 
Zugkraft (o = 0,38) kg 6000 6880 
Grösste Geschwindigkeit km/st 125 120 
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Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 
Von W. Treptow, Charlottenburg. | 


Im Nachfolgenden soll der Versuch gemacht werden, 
eine Uebersicht über den Wettstreit zwischen Geschütz und 
Panzer in den letzten Jahrzehnten zu geben. Dabei soll 
weniger der militärische, speziell artilleristische oder schiff- 
bautechnische Standpunkt betont werden, von dem aus das 
Thema meistens in den Zeitschriften behandelt wird, die 
sich überhaupt damit beschäftigen, es sollen vielmehr die- 
jenigen Gesichtspunkte in den Vordergrund gerückt wer- 
den, die den Techniker in erster Linie interessieren. Da- 
zu ist es notwendig, den jetzigen Zustand, der nach mensch- 
lichem Ermessen für einige Zeit stabil sein wird, nicht als 
etwas Fertiges hinzustellen, sondern es soll nach Möglich- 
keit die Entwicklung all der Faktoren dargestellt werden, 
durch deren Zusammenwirken jener Wettstreit zu Stande 
gekommen ist. Insbesondere soll besprochen werden die 
Naterialifrage der Geschütze, Geschosse und Panzer und 
— soweit dies möglich — der Bau der Geschützrohre 
und ihre Lafettierung, die Konstruktion der beiden Haupt- 
gattungen von Verschlüssen, die mit dem gesamten Fort- 
schreiten des Eisenhüttenwesens auf das Innigste verknüpfte 
Entwicklung in der Fabrikation der Panzerplatten und nicht 
zuletzt die Umwälzung auf dem Gebiete der Treibmittel. 
Gerade das moderne Schiesspulver ist es ja hauptsächlich, 
das die Fortschritte im Rohrbau, die gesteigerte Leistungs- 
fähigkeit des einzelnen Schusses und damit indirekt auch 
die immer mehr gesteigerte Widerstandsfähigkeit der Panzer- 
platten bewirkt hat. 


Es liegt in der Natur der Sache, dass bei einer Ar- 
beit gerade auf diesem Gebiete absolut Neues, den spe- 
ziellen Fachleuten etwa noch Unbekanntes, nicht gebracht 
werden kann. Dagegen dürfte eine Uebersicht über das, 
was in vielen Literaturstellen über Jahre hinaus zerstreut 
ist, dem grossen Kreise der Ingenieure, denen das hier 
behandelte Gebiet beruflich fern liegt, schon in der Dar- 
stellung der Wechselwirkung der einzelnen Faktoren doch 
manches Neue bieten. 


Den Kern des im Nachfolgenden Besprochenen bildet 
das auf der Düsseldorfer Ausstellung des Jahres 1902 
und auf der Weltausstellung in Lättich im Jahre 1905 zur 
Schau gestellte Kriegsmaterial, soweit dort die Schiffs- und 
Küstenartillerie im Kampf mit ihrem Gegner, dem Panzer, 
einem grösseren Kreise näher gerückt wurde. Im übrigen 
ist nach Möglichkeit alles benutzt, was die deutsche „Ma- 
rine-Rundschau“* und die österreichischen „Mitteilungen 
aus dem Gebiete des Seewesens“, was ferner besonders 
„Engineer“ und „Engineering“ im letzten Jahrzehnt an 
bemerkenswerten Angaben gebracht haben. 


IL Geschütze. 
Rohrbau; Verschlüsse; Lafetten. 
l. Der Rohrbau. 


Nach dem Vorhergehenden bedarf es kaum noch der 
ausdrücklichen Feststellung, dass wir es im Folgenden nur 
mit der Entwicklung der schweren, panzerbrechenden Ge- 
schütze der Schifis- und Küstenartillerie zu tun haben. 
Nur diese bringen nach der jetzt allgemein auf Grund der 
Erfahrungen des ostasiatischen Krieges vertretenen Ansicht 
(„Marine- Rundschau“ vom Januar 1906 und „Nauticus“, 
Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen 1905) die Ent- 
scheidung. Die Mittelartillerie im Sinne der Jahre um die 
Wende des neunzehnten Jahrhunderts, wo jedes normale 
Linienschiif 4 schwere und 12—18 mittlere Geschütze 


| 


hatte, scheidet für die Schlachtschiffe der Zukunft aller 
Voraussicht nach ganz aus. Diese Zukuntftslinienschifie, 
von denen fast jede Marine schon einige im Bau oder we- 
nigstens geplant hat, werden voraussichtlich nur eine mög- 
lichst grosse Zahl ganz schwerer Geschütze (Kaliber 30,5 
oder mindestens 28 cnı) und eine, gegen früher allerdings 
im Kaliber bedeutend verstärkte Torpedo-Abwehrartillerie 
erhalten, die in der Tragweite der Geschosse und zugleich 
in der Durchschlagswirkung der grösser gewordenen 
Schussweite des Fischtorpedos angepasst ist. 


Bis in die sechziger Jahre des neunzehnten Jahrhun- 
derts waren die Rohre der mittleren und schweren Ge- 
schütze ganz allgemein entsprechend dickwandig aus einem 
Stück in Gusseisen oder Bronze gegossen. Mit der Ein- 
führung der gezogenen Geschütze als Folge des Strebens 
nach grösserer Treffgenauigkeit und Schussweite, das Hand 
in Hand ging mit dem Verlangen nach Ueberwindung des 
eben eingeführten Schiffspanzers, wuchsen die Spannungen 
beim Schuss derart, dass auch das stärkste homogene Rohr 
nicht mehr genügte. Man griff zunächst in England und 
Frankreich, besonders auch wegen der hohen Kosten neuer 
Geschütze zu dem Aushilfsmittel der Verstärkung der vor- 
handenen Rohre und schlug hierbei zwei Wege ein. Man 
verstärkte das massive gusseiserne oder bronzene Rohr 
entweder durch Aufziehen von Schmiedeisen- oder Stahl- 
ringen, oder durch Zinziehen von Seelenrohren aus glei- 
chem Material. Bei letzterem Verfahren nahm man unter 
Umständen sogar eine entsprechende Verkleinerung des 
Kalibers in den Kauf. Im ersteren Verfahren sehen wir 
übrigens die Vorläufer der späteren Ringkanonen, in dem 
zweiten Verfahren können wir die Anfänge der Mantel- 
konstruktion erkennen. Man versuchte ferner massive 
Rohre beim Giessen dadurch in einen günstigen Spannungs- 
zustand zu versetzen, dass man die inneren Schichten 
durch einen Wasserstrom rasch abkühlte. Man versuchte 
weiter die Wandungen der Seele bei Bronzerohren dadurch 
zu komprimieren, dass man durch das zunächst etwas zu 
enge Rohr nacheinander Stahldorne von wachsendem 
Durchmesser hindurchpresste. Bald aber erkannte man, 
dass nur eine gründliche Aenderung zum Ziele führen 
konnte und ging zum „künstlichen Rohrbau* über. Dabei 
nahm man in England das Schmiedeisen als Rohrmaterial 
an und blieb nach vielen fehlgeschlagenen Versuchen mit 
Hinterladekanonen bis an das Jahr 1880 beim Vorderlader 
stehen. Als man dann endlich wieder zum Hinterlade- 
system zurückkehrte, hatte man auch erkannt, dass das 
Schmiedeisen hauptsächlich wegen zu geringer Festigkeit 
und ungenügender Homogenität zu verwerfen sei. In 
Preussen dagegen führte Alfred Krupp den Gusstahl in 
den Rohrbau ein. Er hatte schon im Jahre 1851 auf der 
Londoner Weltausstellung eine Gusstahlkanone ausgestellt 
und hielt unentwegt an diesem Material und in richtiger 
Erkenntnis der Vorzüge des Hinterladeprinzips auch daran 
fest. Als Krupp dann Ende der sechziger Jahre unter 
Beibehaltung des Gusstahls zum künstlichen Rohrbau über- 
ging, als es ferner gelang, die Sprödigkeit des Stahles 
durch Beimischung anderer Metalle, insbesondere von Nickel, 
zu beseitigen und dabei gleichzeitig die Festigkeit des Ma- 
terials zu erhöhen, da war der Sieg der Gusstahlkanone 
entschieden und seit mehr als zwei Jahrzehnten wird in 
erster Linie für die schwersten Kaliber, aber auch für alle 
mittleren und selbst für die Feldgeschütze in allen Heeren 
und Flotten Tiegelgusstahl allein verwendet. Nur für die 
Wurfgeschütze (Haubitzen und Mörser), bei denen die Gas- 
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spannungen und demnach auch die Materialbeanspruchung | auf ihren Wert rechnerisch untersucht. Die Sache — 
erheblich niedriger sind, hat man vielfach Bronze beibe- | später z. B. auch von Reuleaux ausführlich behandelt — 
hal ec Dass [on e d allen Staaten auch | lässt sich kurz wie folgt zusammenfassen: 
noch tur seine Flachbahnfeldgeschütze die allerdings ganz Wird ein röhrenartiges Gefäss, beispielsweise der Zy- 
vorzügliche sogenannte Uchatius-Stahlbronze beibehalten | oder einer fiydraulischen Presse, hohem inneren Druck 
hat, sei nur kurz erwähnt. Die Gründe sind nicht ganz | ausgesetzt, so werden in jedem Ringquerschnitt die innen 
klar, jedenfalls entziehen sie sich der Erörterung an dieser liegenden Fasern unverhältnismässig stärker auf Zug be- 
Stelle. PR l l I ansprucht als die aussen liegenden. Würde also bei fest- 
Der gründlich durchgeschmiedete Nickelstahl genügt | gelegtem lichtem Durchmesser mit steigendem innerem 
allen Anforderungen, die an ein Rohrmetall gestellt wer- | Druck die massive Wandung stärker gemacht werden, so 
den müssen. Dies sind in erster Linie möglichst hohe würde gerade an der Stelle, nämlich aussen, Material hin- 


Festigkeit und Zähigkeit, ebenso hochliegende Elastizitäts- | zugefügt werden, wo es am wenigsten ausgenutzt wird. 
grenze. Die Bruchgrenze des Materials kann mit mindes- | Schon die ersten Untersuchungen zeigten, dass eine viel 
tens 70—80 kg auf das Quadratmillimeter, die Proportions- | bessere Wirkung erzielt wird, wenn der vorhandene Zy- 
grenze mit mindestens 30—40 kg angenommen werden. , linder druckfrei mit besonderen Ringen umlegt wird. Darauf 
Nickelstahl von etwa 15 v.H. Nickelgehalt hat je nach | sind die ersten oben erwähnten Verstärkungen massiver 
der Art der Bearbeitung 150—180 kg/qmm (gehärtet) und | Rohre zurückzuführen. Bald aber erkannte man, dass es 
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Fig. 1. 21 cm-Ringgeschütz. 

75—100, ja 110 kg/qmm Proportionsgrenze. Dass der | noch vorteilhafter sei, die später stark auf Zug beanspruch- 
Nickelstahl gerade auch der Forderung grösster Zähigkeit | ten inneren Schichten durch Warmaufziehen der äusseren 
vollständig genügt, dass er demnach durchaus sprengsicher | Ringe unter Druck zu setzen. Als Beispiel sei das in 
ist, das haben Sprengproben gezeigt, bei denen man eine | Fig. 1 gegebene 21 cm-Ringgeschütz benutzt. Es hat über 
Granatladung und zwar von brisantem Sprengstoff (z. B. ! dem noch verhältnismässig dickwandigen Seelenrohr um 
Pikrinsäure) im Rohr zur Detonation gebracht hat. Der- | die Explosionskammer herum zwei übereinanderliegende, 
artige Probestücke von Feldgeschützrohren waren z. B. | aufgezwängte Ringschichten b. Der äussere mittlere Ring c, 
in Düsseldorf 1902 ausgestellt und zwar, wenn ich nicht | der die (punktiert angedeuteten) Schildzapfen trägt, ist etwa 
irre, sowohl von Krupp wie auch von der „Rheinischen | doppelt so breit wie die anderen. Hinten sind die Ring- 
Metallwaren- und Maschinenfabrik“. Diese Sprengproben, | schichten nach dem massiven, selbstverständlich gezogenen 
die die denkbar schwerste Beanspruchung des Materials | Kernrohr hin abgetreppt und durch einen kräftigen Aussen- 
darstellen, ergeben wohl eine Ausbauchung des Rohres, | ring d abgeschlossen. Nach vorne laufen die Ringschichten 
aber das Material zeigt keine Risse. Die Gefahr. des | in einschichtige, der Dicke nach abgestufte Ringe aus, die 
Platzens eines Nickelgusstahlgeschützes bei einem „Rohr- | an passender Stelle, z. B. bei a, mit dem Kernrohr ver- 
detonierer“ liegt also nicht vor. — Das Rohrmetall muss | dübelt sind. Dieses tritt nach hinten aus den Ringschich- 
ferner genügend hart sein, damit sich das Seelenrohr nicht | ten frei heraus und trägt allein den Verschluss, der als 
zu rasch abnutzt; es muss der, besonders beim Schnell- | Rundkeil gedacht ist. Das Kernrohr nimmt also auch 
feuer, auftretenden hohen Temperatur und den chemischen allein den auf den 

| 


Einwirkungen der heissen Pulvergase nach Möglichkeit Verschlusskeil "0 
widerstehen können und es muss schliesslich unter den | beim Schuss aus- 
atmosphärischen Einflüssen nicht oder möglichst wenig | geübten Druck auf, 
leiden. Bronze genügt allen diesen Anforderungen zwar | der auf Abreissen 
in hohem Masse, doch ist sie im Vergleich zu Gussstahl | des frei überste- 
nicht hart und nicht fest genug, um mit ihm wetteifern zu henden Endes 


können. Beste geschmiedete Phosphor- oder Hartbronze hat ı wirkt. 

höchstens 40—65 kg/qmm Festigkeit und höchstens 26 bis Zudiesemzwei- 
40 kg/amm Proportionsgrenze. Auch kommen trotz aller geschichteten 
Sorgfalt beim Guss Ausschmelzungen oder Ausbrennungen | Ringrohr ist das 
vor, wenn die Bronze nicht durchaus gleichmässig ist, Spannungsdia- 


sondern etwa gerade im Seelenrohr zinnreichere Stellen | gramm (Fig. 2) zu 
hat. Der einzige Nachteil des Nickelstahles ist sein hoher | vergleichen. Wäre 
Preis, der noch dadurch vermehrt wird, dass er nicht wie | das Rohr bei glei- 
die Bronze nach Abnützung des Rohres ohne weiteres | cher Wandstärke 
wieder verwendet, d. h. umgegossen werden kann. massiv, so wäre es 
Die Gründe, die zur künstlichen Metallkonstruktion | im Ruhezustand als 
führten, sind früh erkannt. So findet sich schon D. p. J. | spannungslos zu- _ l 
1865, Bd. 177 eine Abhandlung des Hauptmanns Darapsky, | betrachten. (Null- "e? R ch 
in der er die Grundlage für eine mehrfache Schichtung der ; linie wagerecht.) 
Rohrwandung im Gegensatze zu den einfachen Massivrohren | Beim Schuss würde die in Fig. 2 (rechts) punktiert an- 
unter Zusammenfassung früherer Veröffentlichungen durch- | gedeutete Spannung auftreten, durch welche die inneren 
aus zutreffend darlegt. Sogar die Drahtkonstruktion ist | Schichten bis zu 40 kg auf das Quadratmillimeter, die 
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äusseren fast garnicht beansprucht würden. Die punktierte | Halbmantelstück c trägt. in einem aufgeschraubten Ringe 
Linie zeigt den raschen Spannungsabfall von innen nach | die Schildzapfen. 

aussen. Es ist klar, dass trotz, oder gerade wegen der Denkt man sich bei dem Mantelrohr nach Fig. 3 die 
starken Wandung eine sehr ungünstige Ausnutzung des | äussere Schicht c ganz, das mittlere Mantelstück 5 in seinem 
Materials vorliegen würde. Ganz anders gestalten sich | vorderen Teile in Ringe aufgelöst, so ergibt sich die Ring- 
die Verhältnisse, wenn auf das innere Rohr Ringschichten mantelkonstruktion, wie sie m Fig. 4 beispielsweise für 
warm aufgezogen sind. Dann herrschen in dem Rohr | ein Aruppsches 28 cm-Geschütz von 40 Kalibern, also rund 
im Ruhezustande die in Fig. 2 links angedeuteten Span- | 11,20 m Länge, angedeutet. Es kann nicht mit Bestimmt- 
nungsverhältnisse — bezogen auf die dem wagerechten | heit behauptet werden, dass die Darstellung in allen Einzel- 
Durchmesser entsprechende Faserschicht: Das Kernrohr | heiten mit der von Krupp wirklich gewählten Ausführung 
ist durch die Ringschichten stark gedrückt, wie in dem | übereinstimmt, es ist aber anzunehmen, dass die Skizze 
Diagramm angenommen, bis zu etwa 18 kg auf das Quadrat- | das Wesen der Sache wiedergibt. soweit es für unsere 
millimeter. Die Ringlagen sind schon im Ruhezustand ge- | Betrachtung in Frage kommt. Die benutzten Quellen: 
zogen. Beim Schuss treten die in Fig. 2 rechts in vollen | Kaiser. Konstruktion der gezogenen Geschütze, Wien 1900, 
Linien dargestellten Spannungen auf. Die Zugspannungen , und der „Leitfaden für den Unterricht in der Artillerie 
steigen in allen Schichten angenähert auf den gleichen | an Bord des Artillerieschulschiffes“, Berlin 1898/99 geben 
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Fig. 3. Dreigeschichtetes Mantelrohr. 


Höchstwert von etwa 25 kg auf das Quadratmillimeter. | eine entsprechende Skizze — Kaiser aber nur unter Vor- 
Die bessere Ausnutzung des Materials der geschichteten | behalt etwaiger Detailabweichungen und der genannte „Leit- 
Rohrwandung liegt klar auf der Hand. faden“ mit kleinen Abweichungen gegen die hier gebrachte 

Das Schrumpfmass, um welches die Ringe enger ge- | Skizze. Nach der oben dargelegten Ableitung dürfte die 
dreht werden müssen, wird durch Rechnung festgestellt | Konstruktion ohne weiteres klar sein. Das dünne Seelen- 
und es gehört — so einfach das Warmaufziehen scheinen | rohr a ist im hinteren Teil von einem bis über die Schild- 
mag — eine Unsumme von Erfahrung und Geschicklich- | zapfen nach vorne reichenden kräftigen Halbmantelstück 5 
keit dazu, jedes Ringstück bis auf Hundertstel von Milli- ` umgeben, das den Verschlusskeil aufnimmt. Mit b ver- 


| 
metern genau abzudrehen und in allen Teilen gleichmässig dübelt liegt nach vorne noch ein sehr stark gehaltenes 


auf die richtige Temperatur zu bringen, denn nur wenn | Mantelstück c, dem nach vorne im langen Felde des Rohres 
alles genau stimmt hat man die Sicherheit, dass der Span- | Ringe d auf dem Seelenrohr folgen. Die beiden Mantel- 
nungszustand im Rohr wirklich der rechnerischen Vor- | stücke bh und c sind von dreifachen Ringlagen e umgeben, 
aussetzung entspricht. die völlig denen bei dem Ringgeschütz (Fig. 1) entsprechen. 

Neben der eben besprochenen Ringkonstruktion, die ; Der beim Schuss bei diesen zusammengebauten Rohren 
in mannigfachen Varianten lange Zeit für Rohre aller ! zwischen den einzelnen Teilen auftretende Längszug, der 
grösseren Kaliber fast ausschliesslich angewendet wurde, | bei dem Mantelrohr nach Fig. 3 und bei dem Mantelring- 
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Fig. 4. 2% cm-Geschütz. Mantelringkonstruktion. 


muss die Bauart der Mantelrohre erwähnt werden. Sie | rohr nach Fig. 4 z. B. auf Herausschleudern des den Ver- 
hat zwar in reiner Form hauptsächlich nur für Rohre kleinen | schluss aufnehmenden Teiles wirkt, wird ausser durch 
Kalibers, insbesondere für Feldgeschütze Bedeutung. Da | Verdübelung vor allen Dingen durch die starke Reibung 
aber hat sie beinahe die Alleinherrschaft errungen, denn | infolge der Pressung der einzelnen Schichten gegenein- 
fast alle neueren Feldgeschütze sind Halbmantelrohre, d. h. | ander aufgenommen. Diese Pressung ist so gross, dass 
das Seelenrohr ist im hinteren Teil von einem kräftigen | es in der Regel nicht gelingt, eine Ring- oder Mantel- 
Mantelstück umgeben. Diese Bauart muss aber auch des- ! schicht mit Hilfe noch so starker Pressen herunter zu be- 
wegen hier kurz besprochen werden, weil aus ihr die | kommen, wenn nicht durch Umlegen glühender Reifen 
für schwere Rohre heute fast durchweg benutzte Ring- | oder Umgiessen mit flüssigem Metall die betreffende Schicht 
mantelkonstruktion hervorgegangen ist. In der Fig. 3 ist ein | zugleich möglichst plötzlich auf die Aufstreifternperatur er- 
dreigeschichtetes Mantelrohr dargestellt, das aus drei in | wärmt wird. 

einander geschobenen Röhren besteht. Das Seelenrohr a | Es lag nahe — man braucht sich nur das Spannungs- 
ist im Gegensatz zu der Ringkonstruktion verhältnismässig | diagramm (Fig. 2) daraufhin anzuschen — dass das Be- 
dünnwandig, der Verschluss — in der Zeichnung ist ein streben hervortrat, die Rohrwand in immer dünnere Schich- 
Schraubenverschluss angedeutet — wird daher auch von | ten zu zerlegen. Wenn man nur dieses Spannungsdia- 
dem kräftigen Mantelstück b aufgenommen. Das äusserste | gramm im Auge hat, so ist es freilich theoretisch richtig, 
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die Rohrwand in möglichst viele Ringschichten zu teilen, 
da nur dann jede Schicht in ihrer Zugfestigkeit voll aus- 
genutzt wird. So kam in England Longridge, der seit 
Jahrzehnten an dieser Konstruktion arbeitet, auf die so- 
genannten Drahtgeschütze. Auch in Nordamerika sind viele 
Versuche in dieser Richtung gemacht. Zur allgemeinen 
Einführung sind sie aber nur in England gelangt. Sie 
haben seit ihrer Einführung viele Umkonstruktionen er- 
fahren; ihre Konstruktion ist vielfach in den Himmel ge- 
hoben und ebenso schroff angegriffen worden. — Betrach- 
ten wir zunächst das in Fig. 5 nach Kaiser dargestellte 
englische 30,5 cm-Geschütz, so sehen wir im Vergleich 
mit Fig. 3, dass das Rohr eigentlich nichts weiter ist als 
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und 59 t schweren Rohres des 30,5 cm-Geschützes. Dazu 
kommt. dass die Drahtschichten nicht im Stande sind, den 
beim Schuss im Seelenrohr hinter dem Geschoss herr- 
schenden Druck mit genügender Sicherheit und Schnellig- 
keit auf die weiter vorne liegenden Schichten zu über- 
tragen. Es soll demnach mehrfach vorgekommen sein, 
dass Drahtgeschütze nach wenigen scharfen Schüssen, ein- 
zelne schon beim Anschiessen, infolge von Rissen im 
Seelenrohr ausgewechselt werden mussten. Selbst in der 
englischen Presse wurden im letzten Sommer mehrfach 
Klagen laut, die in „Nauficus“, Jahrbuch für Deutschlands 
Seeinteressen, 1905, und in dem genannten Heft der 
„Schweizerischen Militärischen Blätter“ ausführlich be- 
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Fig 5. Englisches 80,5 cm-Drahtgeschitz. 


ein viergeschichtetes Mantelrohr, bei dem der eine innere 
Mantel in neben und übereinander liegende Drahtwicklun- 
gen aufgelöst ist. Ueber dem Seelenrohr a sitzt ein Voll- 
mantelrohr d, auf diesem, in der Zeichnung schwarz an- 
gelegt, liegen die Stahldrahtschichten c als dritte Mantel- 
oder Ringschicht, wie man will. Den Abschluss bildet ein 
zweiteiliges äusseres Mantelrohr d Der Draht hat recht- 
eckigen Querschnitt (6,35 mm mal 1,52 mm) mit einer 
Zugfestigkeit von 142—189 kg/qamm. Als Vorteil 
der Konstruktion wird neben der guten Ausnutzung 
der Festigkeit in den Ringschichten hervorgehoben, 
dass die scharfe Spannung, mit der der Draht aufge- 
wickelt wird, die beste Bürgschaft für die Verwendung 
nur fehlerfreien Materials sei. Ferner ist bekannt, dass 
die Drahtform an sich geeignet ist, infolge der Bearbei- 
tung durch Ziehen, gerade dem Stahl die höchste Festig- 
keit zu verleihen. Ausserdem soll in dem Wickeln unter 
einem bestimmten, von der Maschine selbsttätig kontrollier- 
ten Zug, die Gewähr liegen, dass jede Schicht die ihr be- 
stimmte Spannung hat. 
aufgestellte Behauptung, dass die Drahtrohre wegen der 
besseren Materialausnutzung leichter wer- 
den müssten, nicht zuzutrefien. Wiegt 
doch nach augenscheinlich zuverlässi- 
gen Angaben in den „Schweizerischen Mili- 
tärischen Blättern“ vom Oktober 1905 
ein englisches Drahtgeschütz von 23,4 
cm Kaliber und 11,34 m Rohrlänge 28 t, 
während ein ÄXruppsches Mantelringrohr 
nach derselben Quelle bei 24 cm Kaliber 
und 12 m Rohrlänge nur 25,6 t wiegt. 
Dabei ist die Mündungsarbeit des Draht- 
rohres 6862 m/t, während das Xruppsche 
Geschütz 8260 m/t Mündungsarbeit hat. 
— Das neueste englische 30,5 cm-Draht- 
geschütz von 46,7 Kaliber Länge wiegt 
. 59 t und hat eine Mündungsenergie von 
15000 m/t; das schwere Kruppsche 
30,5 cm-Ringmantelgeschütz von 45 Ka- 
liber Länge wiegt nur 50,2 t und hat 
eine Mündungsenergie von 15600 mit. 
Das bedeutet bei dem Drahtgeschütz eine 
Rohrverwertung von 260 m/t, beim Ring- 
mantelgschütz dagegen 311 m/t, bezogen 
auf die Tonne Rohrgewicht! 

Gegenüber den oben genannten Vorteilen der Draht- 
wicklung wird als Nachteil in erster Linie angeführt die | 
geringe Längsfestigkeit schon allein gegen die Biegungs- 
beanspruchung infolge des Eigengewichtes des 14 m langen 

Dinglers polyt. Tournal Bd. 821, Heft 16. 1906. 
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Dagegen scheint die früher stets ! 
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Nun stelle man sich ferner vor, dass bei 
einer 30,5 cm-Kanone der besprochenen Art im ganzen 
180 Kilometer Draht mit ganz bestimmter, schichtenweise 
wachsender Spannung aufzuwickeln sind, und dass an der 
Mündung 10—12, am Bodenstück 70 solcher Lagen zu 
wickeln sind! Die ganze, für die Uebertragung der Längs- 
festigkeit fast nutzlose Drahtschicht wiegt mindestens 12 t. 
Hierzu konımt an weiterer Schwierigkeit in der Herstel- 
lung noch die mehrfache Abstufung der beiden inneren 
und äusseren Mantelrohre b und d, wodurch das Auf- 
schrumpfen dieser Stücke sicherlich nicht erleichtert wird. 
— Ueber die Fabrikation der englischen Drahtgeschütze 
nebst den zugehörigen Maschinen brachte „7he Engineer“ 
im Jahre 1898 in einer Reihe von Nummern ausführliche 
Angaben. 

Mit der Fig. 6 soll kurz darauf hingewiesen werden- 
in welcher Richtung die Bestrebungen, die Uebertragung 
der Längsspannungen beim Schuss zu verbessern, sich zu 
bewegen scheinen. In der gezeigten Konstruktion ist cin 
Teil der Drahtlagen durch Blechmäntel b ersetzt. Zu be- 
achten ist auch die stufenweise Befestigung der Mantel. 
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Fig. 6. Blechwantel-Dralitkonstruktion. 


lagen b im Seelenrohr a und die Abtreppung der Draht- 
lagen c und deren Befestigung durch den äusseren Mantel d. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 
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Ueber die Formänderung von Drahbtseilen. 


Von Diplom-Ingenieur Hirschland, Essen. 


(Fortsetzung von S. 239 d. Bd.) 


c) Folgerungen aus den Versuchen. Bei den Versuchen 
tritt eine grosse Anzahl beachtenswerter Erscheinungen 
zu tage. 

In den Versuchen mit neuen Seilstücken des Seiles IH 
(Tabellen 8 und 9, Fig. 10) wurde die Belastung einmal 
in Zwischenräumen von 5 Minuten, ein anderes Mal von 
20 Sekunden geändert. Man erkennt: Je längere Zeit 
eine Belastung am neuen Seil wirken kann, eine umso 
grössere Verlängerung bringt sie hervor. 

Aus den mit den drei Seilen aufgenommenen Ver- 
suchen unter I und 2 geht folgendes hervor: Wurde 
das bis zur Höchstlast belastete Seil wieder stufenweise 
entlastet, so ergaben sich für Be- und Entlastung zwei 
Dehnungskurven. Nach vollständiger Entlastung zeigte 
das Seil eine bleibende Verlängerung. Bei neuer Be- 
und Entlastung ergaben sich Dehnungskurven, die von 
den bisherigen abwichen; die Verlängerungen waren ge- 
genüber denen des ersten Versuches noch gewachsen. 
(Fig. 8, 9 und 10). 

Wurden dann die Seile, wie es in den Versuchen un- 
ter 3 geschah, längere Zeit ihrer Höchstbelastung ausge- 
setzt, so zeigte sich, dass das Seil sich weiter längte, 
dass aber die Verlängerungszunahme mit der Zeit geringer 
wurde und nach etwa 20 Stunden nicht mehr messbar war. 

Jedoch ergaben sich auch jetzt für Be- und Entlas- 
tung zwei verschiedene Dehnungskurven, die bei Belastungs- 
änderungen in verhältnismässig kurzer Zeit (etwa 5 Minuten) 
nahezu stetig verliefen. (Fig. 8, 9 und 10). Liess man 
das Drahtseil unter einer gewissen Last stundenlang hängen, 
so strebte es einer Mittellage zwischen den beiden Deh- 
nungskurven zu. 

Diese Erscheinungen sind wohl darauf zurückzuführen, 
dass Reibungen zwischen den Seilelementen auftreten. Bei 
der Belastung wirkt die Reibung hindernd auf die Län- 
gung, bei der Entlastung hindernd auf die Kürzung ein. 
Es ergeben sich also für Be- und Entlastung zwei getrennte 
Dehnungskurven. 

Bei dem Uebergang von der Belastung zur Entlastung 
und umgekehrt bildeten sich in den Dehnungskurven Ueber- 
gangsstücke aus. Man kann daraus schliessen, dass das 
Seil aus dem Zustand der kleineren Längung nur allmäh- 
lich in den der grösseren übergeführt werden kann und 
umgekehrt. Die Grösse dieser Llebergangsstücke war nicht 
mit Genauigkeit festzustellen, doch scheint der Uebergang 
vom Entlastungszustand aus bei Belastung von 100 bis 
etwa 300 kg und umgekehrt bei der Entlastung von 1000 
bis etwa 600 kg vor sich zu gehen. 

Hieraus geht hervor, dass ein vorher längere Zeit 
der Höchstlast ausgesetztes Drahtseil bei gleicher Belastung 
verschiedene Längen zeigen kann, welche innerhalb zweier 
Grenzlagen schwanken. Man kann daher wohl sagen: 
Der Abstand zwischen den beiden Dehnungskurven, 
in der Belastungsrichtung gemesssen, entspricht der dop- 
pelten Kraft, welche, in Richtung der Seilachse wirkend, 
zur Ueberwindung der Reibung zwischen den Seilelementen 
nötig ist. In den Lagen, die zum Vergleich herangezogen 
werden können, von etwa 300 kg bis 600 kg Last, ver- 
laufen die beiden Dehnungskurven für Be- und Entlastung 
mit nahezu gleichem Abstand, in der Belastungsrichtung 
gemessen, und mit gleicher Krümmung. Auch ist der Ab- 
stand der beiden Kurven bei den drei Seilen unter sich 
ziemlich gleich gross. Es hat daher m. E. den Anschein, als 
ob die Reibung weniger von der Belastung und der Draht- 
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zahl, als von der Herstellung des Seiles abhängig ist. 
Doch konnte dies bei den wenigen Versuchswerten, und 
weil nur Seile einer Herstellungsart untersucht wurden, 
nicht mit Sicherheit festgestellt werden. Es ergaben sich 
aus den Diagrammen folgende Werte: | 


Tabelle 11. 
Seil II | Seil Ill 
Kraft in Richtung der Seilachse, 
welche zur Ueberwindung der 50 45 


Reibung zwischen den Seilele- 
menten aufzuwenden ist, in kg 


d) Formänderungsarbeit. Die Formänderungsarbeit 
der Dehnung ist proportional der Fläche, welche begrenzt 
wird von der Dehnungskurve, den Ordinaten des End- 
und des Anfangspunktes der Dehnungskurve und der 
Achse der Verlängerungen. 

Beim neuen Seil ist die Formänderungsarbeit von 
der Zeit abhängig, in der die Belastung vorgenommen 
wird. Beim einmal gedehnten Seil hingegen ist sie nahezu 
konstant. Durch Planimetrieren der Diagramme in den 
Fig. 8, 9 und 10 sind die Formänderungsarbeiten bei Be- 
und Entlastungen für die gedehnten Seile festgestellt (s. 
Tab. 12). Die Fläche zwischen den Be- und Entlastungs- 
kurven ergibt die Verlustarbeit. 


Tabelle 12. 


Seil II | Seil II 


Formänderungsarbeit bei Belas- 
tung von 100 kg auf 950 kg für 
1 m Drahtseil in mkg 


1,205 0,775 


Formänderungsarbeit bei Entlas- 
tung von 950 kg auf 100 kg für 
ı m Drahtseil in mkg 


1,085 


0,665 


Verlustarbeit bei Be- und Ent- 
lastung von 100 kg auf 950 kg auf 
100 kg für 1 m Drahtseil in mkg 


0,120 0,110 


Die Verlustarbeiten werden grösser ausfallen als ber 
diesen Versuchen, wenn das Seil einer Zugbelastung aus- 
gesetzt ist, unter der es sich aufdrehen kann. 

e) Dehnungskoeffizient. Die Versuche haben ergeben, 
dass die Länge des Seiles nicht allein von seiner Be- 
lastung abhängig ist. Jedoch entsprachen jeder Belas- 
tung des Drahtseiles eine grösste und eine kleinste Länge 
und damit zwei bestimmte Grenzlagen für die Dehnungs- 
kurven. Diese zeigen, dass bei dem Drahtseil das Hooke’'sche 
Gesetz der Proportionalität zwischen Dehnung und Span- 
nung nicht erfüllt ist. Bei steigender Belastung werden 
die Verlängerungszunahmen kleiner, was wohl darauf zu- 
rückzuführen ist, dass sich bei vergrösserter Belastung 
einem radialen Zusammenziehen der Seile immer wachsende 
Kräfte entgegenstellen. 

Der Dehnungskoeffizient ist also veränderlich und soll 
folgendermassen festgelegt werden: Während beim Pro- 
portionalitätsgesetz der Dehnungskoeffizient durch das Ver- 
hältnis 


Dehnungszunahme Je 
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Spannungszunahme d 
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in Kg/qem 


Seil No, I. 
Tabelle 13. 
— e 
Last P in kg | 100 `. 200 ` 200 | 400 | 500 om , 700 | 800 900 | 950 
p | | | | 
j gem In KE/qem 420 840 1260 . 1680 2100. 2520 2940 | 3360 | 3780 3990 
. Së | | | 
er a a Ds ze Ders en Eu OR a mie 
p i gem In Kelacm 400 800 1200 1600 2000 2400 2800 3200 3600 3800 
4 
| | 
a, nach der Belastungskurve GE: 1 280 000 | 1 420.000 | 1 470 000 | 1 480 000 | 1 490 000 | 1 500 000 | 1 500 000 1500 000 


a, "ach derEntlastungskurve [680000 1 030 000 | 1 260 DS 1 420. 000 | 1 470 000 | 1 500 000 
in kg/qem 


S 


BEE d el ENEE dE EE E E EE 


a: Pach derEntlastungskurve |650000| 980 000 . 1 200.000 | 1 350 000 | 1 400 000 | 1 430 000 


| ; 
nach der Belastungskurve T 1 230 000 | 1 350 000° 1 400 000 | 1 410 000 | 1 420 000 | 1 430 000 | 1 430 000 1 430 000 
Eu 


u in ien |. Me le ll a i EE DEE 2 
SE 0,66 0,73 0,75 | 0,76 0,76 | 0,7 0,77 0.77 
a a 
PE. 0,35 | 033 0,65 0,73 0,75 0,77 
a, a 
Gage | 063 0,69 | 0,72 0,72 0,73 ; 0,73 0,73 0,73 
(t s Aj | 
Ee : z E. ea 1 SE un 
u 0,33 | 0,50 0,62 0,69 ' 0,72 | 0,73 
a 5 a | | | | ) 
Seil No. Il. 
Tabelle 14. 
Zi VE u SB ze Se sn ee Era y 
Last P in kg 100 : 200 | 300 40. 500 | 600 700 — 800 | 900 | 950 
P | | | | 
j zeg in Ke/ucm 210 420 ; 630 1050 1260 1470 1680 | 1890 | 1995 
D E, u en en N eer ee 
P | Ge 
ggg in “Sjem 200 | 400 600 800 1000 1200 1400 | 1600 1800 | 1900 
4 aA z Mi f TOT EEN Oé BS EE S e BE 
nach der Belastungskurve | 


950 000 | 1 050 000 : 1 140 000! 1 190 000 | 1 220 000 1230 000 | 1230000 1 230 000 
in kr/ cm RE 


SN SR 


1 


| 
nach der Entlastungskurve |390000| 750000 | 910000 | 1.050.000 |1 140 000 1 220 000 


>O n kg/qem EE Si 
| ar Eee zer DS Sal ne ge 
a’. Maen der Belasiungskurye 910.000 | 1 000.000 | 1 080000 1 130.000 | 1 160 000 1 170.000 | 1 170.000 | 1 170.000 
in kelen ` II: Net Ee GEES ENEE DECHE 
„nach der Entlastungskurve 370000 et 870 000 


s 


en 1 080 000 1 160 000 | 


en in kg/gem ` | a A 8 Mn. BEE 
Io ol | | 
GER l | 0,49 | 0,54 0,58 E 0,61 0,62 0,63 0,63 | 0,63 
d 
Io u = PoR Seeche. ees | SE e e 
0,20 0,38 | 0,47 | 0,54 0,58 0,62 | 
a, ai | : | 
I l Sn KE TR | 
PE 0,47 ` oa 0,55 0,58 | 0,59 0,60 0,60 | 0.00 
S d l l 
, | e E E -—_ le be een 
Io ol | E 
= 0,19 | 0,386 0,45 0,51 0,55 0,59 | | 
a Gu ! | | 
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Seil No. Ill. 
Tabelle 15. 


Last P in kg 100 200 an 400 ` 500 600 


: 780000 ` 940 000 | 050 000, 1 130000 | 1 210.000 


! 
p | 
ag În béien 170 ` 340 500 670 840 | 1000 
> | 
ee We ra SS ek re N NR 
pigen in kelen 160 320 480 640 800 `, 960 1120 ' 1280 | 1440 | 
4 | i sen: 2 | ch TRA 
un | EE | | 
T e 960000 | 1050000,1 130 ao | 1.160.000 iama L000 | 13701000. 1.370.006 
in KR/gem 8 enen een a EE W ER In 
l | 
— - nachder Entlastungskurve 490000 


a; in Kg/qem | - -— 
EE EAR eegene RB, EBEN 
EE EE 900.000 | 990.000 | 1 060000 1120000 1 160.000 1 180.000 | 1 200 00011 200 000 
in Kefgom E BER S E EE EE SE 
l | | 
a’, Pach der Entlastungskurve |,60000. 730000 | 880.000 ` 990000 ' 1.060.000 | 1 140.000 Ä | 
in kg/m S ae 8 Be en de PE e Ge Du re Be SIE P ID. R S 
| 1 
> 0,49 0,54, 0,58 0,61 0,63 | 0,64 0,65 | 0,65 
a, d 
1 | N 
Lid 0,25 | 0,40 0,48 | 0,54 | 0,58 | 0,62 | 
a, d l 
e A a a — | a: "A e WH EE 
GE 0,46 0,51 0,54 0,57 ı 060 | 0,61 0,62 ' 0,62 
4t a] | | | ! 
1 | | 
a 0,24 0,37 ' 0,45 0,51 0,54 0,59 
bestimmt ist, soll er hier bestimmt sein A ES 
dorch den Grenzwert dieses Verhält- 1400000 oE Sn 
nisses, also durch: Wa 
de de ALLG CZ 
a= lim ige 1200000 
em 04” do ER 
Dieser Dehnungskoeffizient ist für EE EEN 
die beiden Grenzkurven zu bestimmen. 1000200 EK? 
Dabei müssen die Kurvenstücke, die 
SONO 
sich durch den Uebergang von der = 


Belastung zur Entlastung und umge- 


m A: gem 
Ge 
X 
S 


( 
BSS 


I 
kehrt ergeben, ausgeschaltet werden. 700000 
Der Berechnung der S ist S | mE EK LE 
GE TT BEEEEEESSSEEE 
q = i0- 7 | -- 
und der Querschnitt senkrecht zum RES REEL E BW TEE NEG 
Ge ng BSSR RSR RSR REES EERR 
DËST SE 
4 Q 200 #00 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2900 2600 2800 3000 3200 B00 3600 3800 4020 
zugrillige gelegt. Der Spannung az in Ay/gcm 
DE in K&/qcm entspreche der Deh- ee 
ir. 11. 


4 
nungskoeffizient des Seiles «s in qem/kg. Der Spannung Es zeigt sich somit, dass die Dehnungskoeffizienten 

S mit wachsender Spannung wesentlich abnelımen, wie sich 
das auch bei allen bisherigen Untersuchungen gezeigt 


| hatte. 


| Versuche mit einem geölten Seil. Mit Seil No. Ill 
| wurden die Versuche wiederholt, nachdem das Seil meh- 
| 


in kg/qem entspreche der Dehnungskoeffizient des 


kir 
4 
Sciles oi. in qcm/kg. 
Der reziproke Wert des Dehnungskoeffizienten des 
rere Stunden in einem Oelbad gelegen hatte. Ein Unter- 
l i schied gegen die früheren Versuche konnte jedoch hierbei 
Die reziproken Werte des Dehnungskoeffizienten der 


Drahtseile sind in den Tabell F nicht festgestellt werden. 
Tahtseile sind in den labellen 13, 14 und 15 und in Fig. I1 | ER lot 
niedergelegt und mit dem des Drahtmaterials verglichen. | EE ER 


, l 
Drahtes ist - - = 1950000 Kg/gcm. 
fa 
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Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. 
(Fortsetzung von S. 206 d. Bd.) 


Bei Stationen für drahtlosen Verkehr, deren Entfer- 
nung sich innerhalb weiter Grenzen ändert, wie bei Schiffen, 
würde die Wirkung des Fritters, bei geringen Entfernun- 
gen durch die zu grosse Intensität der einlangenden Wellen 
beeinträchtigt werden. Um nun für alle Intensitäten der 
einlangenden Wellen bei vollkommener Aufrechterhaltung 
der Abstimmung, eine stets gleiche Empfangsintensität zu 
erhalten, werden zu dem Körnerfritter passende Kapazi- 
täten d Ga, Fig. 68, parallel angeordnet und gleich- 
zeitig die Selbstinduktion so veränderlich gemacht, dass 
mit Zuschalten dieser Kapazitäten durch Stöpselung von S 
in die Stöpselklemmen 5, b» d,, die Empfangsintensität 
zwar verringert wird, das Produkt C Z aber, somit auch 
die Abstimmung stets die gleiche bleibt. Das Empfangs- 
relais R mit der Ortsbatterie 3 ist hierbei über den Kon- 
densator C geschaltet. Für den normalen Empfang wird 
der Stöpsel S in die Stöpselklemme e eingesteckt. 

Die Abstimmung der Empfangseinrichtung bietet grosse 
Schwierigkeiten, da es bei den in Betracht kommenden 
verwickelten Erscheinungen schwierig ist, die Abmessungen 
der einzelnen Teile im Vorhinein rechnerisch festzustellen. 
Man ist hier fast immer mehr auf die Erprobung durch 
den Versuch angewiesen. 

Mit Anwendung eines Hilfskondensators unter einer 
parallel gelegten Messfunkenstrecke, anstelle des Fritters 


Fig. 68, 


lässt sich zwar die Abstimmung auf den zu diesem Zwecke 
verwendeten Hilfssender durchführen, nicht aber auch die 
Dämpfung des Hilfssenders, mit der des eigentlichen Sen- 
ders in Uebereinstimmung bringen, so dass die eine wich- 
tige Rolle spielende Empfangsintensität unberücksichtigt 
bleiben muss, Verwendet man jedoch für die Abstimmung 
an Stelle des Fritters einen elektrolytischen Wellenanzeiger, 
so ist, da der Strom des Oriskreises im Verhältnis zur 
aufgenommenen Energie anwächst, auch diese Schwierig- 
keit beseitigt. Sollen die hierdurch erhaltenen Abstim- 
mungswerte auch für den Fritter als Wellenanzeiger Giltig- 
keit haben, so muss der elektrolytische Wellenanzeiger 
in den Empfangskreis die gleichen elektrischen Werte 
hineinbringen, wie sie der später zu benutzende Fritter 
besitzt. 

Für die Feststellung der Abmessungen der Empfangs- 
transformatoren mittels des elektrolytischen Wellenanzei- 
gers von Schloemilch gelangt die Anordnung, Fig. 69, 
zur Anwendung. A bedeutet den Luftleiter, / die zu be- 
stimmende Transformatorenspule, A einen Kondensator, 
Z die elektrolytische Zelle, D eine Drosselspule, B die 
Ortsbatterie und 7 einen Fernhörer oder ein ausserordent- 
lich empfindliches Galvanometer. Hat nun der für den 


wirklichen Betrieb zu verwendende Fritter eine Kapazität 
von beispielsweise 50 cm, so ist der Wert von A so zu 
wählen, dass X, mit der Zelle Z in Reihe geschaltet, eine 
resultierende Kapazität von 50 cm ergibt. Bei Erregung 
des Luftdrahtes A durch einlangende Wellen der be- 
stimmten Länge, lässt, sich durch Verschieben der beiden 
längs der Spule / schleifenden Kontakte, Abstimmung 
erreichen, welche durch Ablösen am Telephon bezw. 
Ablesen am Galvanometer mit grosser Schärfe bestimmt 
werden kann. Nach erfolgter Abstimmung wird die elek- 
trolytische Zelle durch den Fritter ersetzt und die in Fig. 68 
dargestellte Schaltung hergestellt. Es lassen sich auf diese 
Weise die Abstimmungswerte einer Empfangsstation auf 
die gleiche Entfernung vom Sender, auf welche die Sta- 
tion unter Verwendung des Fritters tatsächlich arbeiten 
soll, in einfacher und schneller Weise im Vornehinein be- 
stimmen und ist diese Methode für jede Empfängeran- 
ordnung verwendbar. 

Der elektrolytische Wellenanzeiger wird jedoch auch 
vielfach, namentlich für lose gekoppelte Empfangsstationen 
mit scharfer Abstimmung verwen- 
det, und wird auch in der Regel 
bei grösseren Stationen als Re- 
serve für den normalen Morse- 
apparat mitgeliefert. Die Aufnahme 
erfolgt in diesem Falle mittels 
Fernhörer und gestattet sonach 
eine schriftliche Niederlegung der 
einlangenden Zeichen durch den 
Empfangsapparat nicht. Die für 
diesen Empfänger im Gebrauche 
stehende Schaltung zeigt Fig. 70, 
in welcher A den Luftdraht, / die 
Transformatorenwicklung, C, C 
Kondensatoren, Æ die Erde, Z 
den Wellenanzeiger, 7, 7, induk- 
tive Widerstände, b die Ortsbat- 
terie, p ein Potentiometer und 7 
den Fernhörer darstellen. Der elektrolytische Wellenan- 
zeiger wird als der einfachste und betriebssicherste Em- 
pfänger für drahtlose Telegraphie bezeichnet. 

Die sorgfältige Ausführung aller einzelnen Teile unter 
Berücksichtigung aller durch die Forschungen und den 
praktischen Betrieb gewonnenen Erfahrungen, sowie die 
Tatsache dass die Einrichtungen in Wirklichkeit das leisten, 
was zugesagt wird, hat dem Systeme „Telefunken“ bereits 
eine sehr weite Verbreitung gesichert und sind z. Z. be- 
reits mehr als 300 Stationen im Betriebe, wogegen die 
Marconigesellscha/t nur etwa 260 Stationen errichtet haben 
soll. Der Erfolg ist auch dem Umstande zu danken, dass 
durch reichliche Dimensionierung der in Betracht kommen- 
den Einzelteile ein Sicherheitsfaktor eingeführt wurde, 
welcher es auch unter ungünstigen atmosphärischen Ver- 
hältnissen ermöglicht, die gewährleistete Reichweite ein- 
zuhalten. Unter günstigen Bedingungen ist die Reichweite. 
dreimal grösser als jene für deren Einhaltung eingestan- 
den wird. 

Das System der drahtlosen Telegraphie von Roche- 
Fort!) weist gegenüber anderen Systemen nur die besondere 
Konstruktion des Induktoriumns, sowie die Verwendung des. 
Oudinschen Resonators für die Abstimmung als wesent- 
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liche Merkmale auf. Trotzdem zeigt auch die allgemeine 
Ausgestaltung der Einrichtungen manche bemerkenswerte 
Einzelheiten. 

Der Oudinsche unipolare Resonator besteht (Fig. 71) 
aus zwei Kondensatoren, am besten Leydenerilaschen, 
deren innere Belegungen A und B mit leitenden, in Ku- 
geln endigenden Stäben ver- 
bunden sind. Die beiden 
Kugeln bilden die Funken- 
strecke. Von den beiden 
Stäben führen die Drähte 
CD zu den Enden der Se- 
kundären desInduktoriums/). 
Der äussere Belag E der 
einen Leydcnerflasche ist 
bei F mit dem einen Ende einer Induktionswicklung 
verbunden, wogegen der äussere Belag G der zweiten 
Flasche an jeden beliebigen Punkt /7 dieser Wicklung an- 
gelegt werden kann. 

Ist die Spannung zwischen den beiden Funkenkugeln 
durch die Ladung hinreichend gross geworden, um den 
Luftwiderstand zu überwinden, so entsteht eine oszilato- 
rische Entladung und hierdurch werden in dem System 
Schwingungen erregt, welche synchron mit dem Entla- 
dungsfunken verlaufen und durch den Kreis, welcher aus 
den Windungen FH der Induktionswicklung und den 
äusseren und inneren Belegungen der Flaschen gebildet 
ist, verstärkt werden. Hierdurch entsteht an dem Ende X 
der Induktionswicklung ein elektrisches Kraftfeld, welches 
bei gegebenem Energieaufwande dann seinen Höchstwert 
erreicht, wenn die durch die zwischen E und H liegen- 
den Windungen dargestellte Selbstinduktion richtig ge- 
wählt ist. Der Anschaltepunkt bei Æ ändert sich so- 
nach mit der Kapazität der Leydenerflaschen und der Ge- 
samtzahl der Windungen der Induktionswicklung, ist aber 
von der Länge der Funkenstrecke, sowie dem Potentiale 
des Entladestromes vollständig unabhängig. Bei nur einer 
Induktionswicklung entsteht bei X eine Büschelentladung 
charakteristischer Form, die sich bis auf eine Entfernung 
von 10—12 cm erstreckt. 

In dieser Form eignet sich der Resonator jedoch für 
die Zwecke der drahtlosen Telegraphie nicht. Man ist 
daher zu dem doppelpoligen Resonator übergegangen, bei 
welchem eine zweite Induktionswicklung Z M N sehr nahe 
und parallel zur ersten Wicklung angeordnet ist und mit 
äusseren Belegungen der Leydenerflaschen jedoch in um- 
gekehrter Weise wie bei der ersten Wicklung verbunden 
wird. Es entsteht am Ende N dieser Wicklung bei den 
Entladungen der Flaschen über die Funkenstrecke eine La- 
dung von hohem Potentiale aber entgegengesetztem Vor- 
zeichen wie bei X, so dass sich die beiden Ladungen an- 
ziehen. Bei gleichartiger Verbindung der beiden Wick- 
lungen mit den Flaschen entstehen an den Enden gleich- 
artige Ladungen, die sich gegenseitig abstossen. Dem- 
nach lassen sich durch Anwendung eines doppelpoligen 
Resonators die Wirkungen verstärken oder auch ab- 
schwächen. Die Selbstinduktion der beiden Windungen 
soll vollkommen gleich sein, was sich jedoch praktisch 
kaum erzielen lässt. Zum 
Ausgleich soll daher we- 
nigstens eine der Fla- 
schen veränderlich ge- 
macht werden. Um die 
beiden Teile dieses Re- 
sonators von einander 
unabhängig zu machen 
und sie innerhalb gewis- 
ser Grenzen regulieren 
zu können, kann (Fig. 72) die Kapazität aus vier oder auch 
mehr Flaschen grader Zahl zusammengesetzt werden, wo- 
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bei der Resonator zwar nur durch eine einzige Funken- 
strecke betätigt wird, die beiden Teile aber gegenseitig 
unabhängig arbeiten. Diese Anordnung gibt sehr zufrie- 
denstellende Ergebnisse. 

Doppelte Polarität lässt sich auch bei Verwendung 
von nur einer Resonanzspule erzielen, wenn letzteres bei 
den Punkten M und F (Fig. 73) mit den beiden äusseren 
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Fig. 74. 


Flaschenbelegungen G und E in Verbindung gebracht wird. 
Hier wirkt der zwischen diesen beiden Punkten gelegene 
Teil der Windungen als Primäre. 

In der vollständigen Sendestation (Fig. 74) besteht die 
Energiequelle A in der Regel aus einer Sammlerbatterie. 
Der eine Pol ist mit der primären Windung des Induk- 
tors / über ein aperiodisches Galvanometer N verbunden. 
Der zweite Batteriepol steht über dem Zeichengeber M und 
einem wechselseitigen Unterbrecher 3 mit dem zweiten 
Ende der Primären in Verbindung. Zur Primären ist ausser- 
dem noch ein Kondensator C im Nebenschlusse geschaltet, 
dessen Wert solange geändert wird, bis die günstigste 
Kapazitätswirkung erreicht ist. Der Unterbrecher 3 wird 
von einer besonderen Stromquelle a gespeist. Die beiden 
Enden der Sekundären des Induktors stehen mit den Fun- 
kenkugeln F, G und in Abzweigung mit dem Sendedrahte 
L und der Erde E in Verbindung. Bei den abgestimmten 
Einrichtungen wird jedoch der Resonator (Fig. 72) zwi- 
schengeschaltet und sind dementsprechend die Enden A 
und N der Resonatorspulen mit dem Luftdrahte und der 
Erde und die mit C und D bezeichneten Drähte mit den 
Enden der Sekundären in Verbindung. 

Die für den regelmässigen Betrieb verwendete Samm- 
lerzellenbatterie besteht aus zwölf Zellen, hat eine Kapa- 
zität von 100 Amperestunden und wird mit 6—9 Ampere 
bei 24 Volt entladen. 

Der Zeichengeber besteht aus einem senkrechten Metall- 
stifte, der an seinem oberen Ende einen Ebonitknopf trägt 
und unten in einen Platinstift endet. Dieser Stift bildet 
ein Ende des primären Stromkreises. Unterhalb befindet 
sich ein mit Quecksilber gefüllter Napf, der das zweite 
Ende des Primärkreises darstellt. Eine Spiralfeder sucht 
den Stift in die Höhe zu drücken und so den Primärkreis 
zu unterbrechen. Durch abwechselndes Niederdrücken und 
Loslassen des Knopfes werden die Zeichen hervorgerufen. 
Ueber dem Quecksilber befindet sich in der Regel eine 
Schicht Erdöl, welche die Funkenbildung unterdrückt, so 
dass ein Strom von 9—10 Ampere mit Sicherheit unter- 
brochen werden kann. 

Der Unterbrecher B ist auf den gleichen Grundlagen 
wie der Zeichengeber aufgebaut, indem auch hier in wech- 
selnder Folge ein ähnlich ausgestalteter Stift in Queck- 
silber taucht und sich heraushebt, nur dass der Unter- 
brecher bei Sendung in fortwärender gleichmässiger Be- 
wegung ist. Ein nach dem Prinzipe der Selbstunterbrechung 
gebautes, von einer gesonderten Stromquelle gespeistes 
Relais treibt diesen Unterbrecher an. Der zum Unterbre- 
cher im Nebenschlusse geschaltete (Mica-Zinn) Kondensator 
C ist regulierbar. 

Der Induktor ist den Bedürfnissen der drahtlosen Tele- 
graphie vollkommen anzupassen, indem das Potential an 
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den Enden der Sekundären unsymetrisch sein soll. Zu | stellen Z den Wellenfänger, F den Fritter, X den Klopfer, 
diesem Zwecke besteht die Sekundäre aus einer doppelten | R das Empfangsrelais, M den Schreibapparat, b b, die 
Drahtwicklung, deren beide Enden zu dem Ausgangspunkte | Ortsbatterien und E die Erde dar. Das Relais R ist mit 
zurückkehren und sich dort vereinen. Die Spannung soll | der Batterie 5 zu dem Fritter F parallel geschaltet. In 
sich hierdurch an den Enden verstärken, in der Mitte hin- | gleicher Weise befinden sich der Schreibapparat M und 


gegen vernachlässigt werden können. der Klopfer K zur Batterie b, in Parallelschaltung. Das 
Die Funkenkugeln haben 2 cm im Durchmesser und | Wirken bedarf keiner weiteren Erläuterung. 
sind verstellbar, so dass sie auf jede beliebige, innerhalb Die gemeinschaftliche Verwendung des Luftleiters und 


des Wirkungsbereiches des Induktors gelegene Funken- | der Erde für die Sendung und den Empfang bedingt einen 
länge eingestellt werden können. 


Der Luftdraht wird auf einen besonders hergestellten 
Isolator aufgehängt. Er besteht aus einem Hartgummi- 
mantel von 50 cm Länge und 2cm Durchmesser, der in 
eine Porzellanglocke eingelassen ist. Im Innern des Hart- 
gummimantels wird der aus 5 — 6 Drähten bestehende 
8 mm starke und durch Gutfapercha isolierte Luftleiter 
aufgehängt. Vom zweiten Pole der Funkenstrecke führt 
ein starker Draht zur Erde. Auf eine gute Erdung wird 
besonderer Wert gelegt, insbesondere wenn es sich um 
Uebertragung auf weitere Entfernungen handelt. Zu diesem 
Zwecke wird eine grosse Metallplatte und im Bedarfsfalle 
auch mehrere, in möglichst feuchten Boden versenkt. Die 
zur Erde führende Leitung ist gut isoliert und ausserdem 
noch auf Glas oder Porzellanrollen befestigt. doppelpoligen Umschalter, um diese beiden je nach Bedar 

Die Wirkungsweise der Apparate für die Uebertragung | auf Sendung oder Empfang einstellen zu können. Das 
von Nachrichten ist folgende: Vor Beginn der Sendung | verwendete Relais ist von der gebräuchlichen Form und 
wird erst der Unterbrecher. 3 durch den Schalter s in Be- | hat einen Widerstand von i000 Ohm. Für den Empfang 
trieb gesetzt, sodann werden die Funkenkugeln auf einen } von grosser Entfernung wird das polarisierte Relais von 
Abstand von 5 — 10 mm aneinander gerückt. Die Zahl | Claude benutzt. Als Wellenanzeiger werden sowohl der 
der Entladungen über die Funkenstrecke wird durch die | Fritter von Tissot als auch von Rochefort, die bereits 
Länge des Tastendruckes und die Arbeitsgeschwindigkeit | früher erörtert wurden, verwendet. Für bestimmte Fälle 
des Unterbreehers bedingt. Das beste Ergebnis wird er- | wird ein selbstentfrittender Wellenanzeiger W angewendet 
zielt, wenn der Unterbrecher 24—30 Unterbrechungen in | und mit einem Paar Telephonen (Fig. 76) und einer l.okal- 
der Sekunde vollführt. Die Entladung setzt sich aus 10 ! batterie b im Nebenschlusse zum Fritter verbunden. Die 
bis 50 Funken zusammen und erfolgt praktisch momentan. | Anordnung vereinfacht sich hierdurch wesentlich. 

In der Empfängeranordnung von Rochefort (Fig. 75) (Fortsetzung folgt). 


Fig. 75. Fig 76. 


— 


Kleinere Mitteilungen. 


Neue amerikanische 6-gekuppelte Personen- 
| lokomotive. 


Die nebenstehend abgebildete 100 t-Lokomotive ist kürzlich 
in den Werkstätten der American Locomotive Co. für die Delaware, 
Lackawanna Railway Co. gebaut worden. Sie ist für Normalspur 
konstruiert und besitzt Zylinder mit einfachen Schieberventilen, 


| Feuerbüchse ist 3,15 m lang und 2,70 m breit; die Dicke de 
| Feuerungsdecke beträgt 9 mm, die der Röhren 15 mm und die 
| der Seiten- und Hinterwand 9 mm. Der Wasserraum der Feuer- 
| büchse beträgt vorn, an den Seiten und hinten 0,10 m, bei einer 
| Gesamtheizfläche von 20,62 qm. Ausser dieser Heizfläche der 
| Feuerbüchse besitzen die Röhren eine Heizfläche von 293,29 qm, 
| was für den Kessel eine Gesamtheizfläche von 313,91 qm ergibt, 


0,65 m Hub und 0,56 m Durchmesser; die Zugkraft beträgt 15,935 | Die Rostfläche des Kessels beläuft sich auf 8,81 qm, die Fassungs- 

kg. Mit dem Tender zusammen wiegt die Maschine betriebs- | kraft des Behälters für Brennstoff auf etwa 10t und die des 

fertig 160!/, t; die Lokomotive selbst wiegt 91,254 kg und das | Wasserbehälters auf 6000 Gallonen. 

Gewicht auf den Treibrädern beträgt 77 t. Die Lokomotive besitzt eine Radbasis von 16,3 m für Ma- 
Der Kessel arbeitet bei einem Druck von 16 at; feiner An- | schine und Tender, wovon 4,3 m auf die Treibradbasis und eben- 

thrazit kommt als Brennmaterial zur Verwendung. Die Kessel- | soviel auf die Basis der starren Räder kommt; die gesamte Rad- 

röhren messen 0,05 m im Durchmesser und 4,58 m in der Länge; | basis der Maschine beträgt demnach 4,7 m. 

der Kessel ist mit radialer Verstegung mit Decke versehen. Die | Der Tenderrahmen besteht aus Röhren»und Platten von 0,25 
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Meter Dicke. Der Behälter ist von der Normalform der Eisen- 
bahn-Gesellschaft mit vorn angebrachter Kappe; die Räder des 
Tendergestells besitzen einen Durchmesser von 0,83 m. 

Die Treibräder der Lokomotive messen ohne die Radreifen 
1,73 m im Durchmesser und die Räder des Drehgestells der Loko- 
motive 0,83 m. Die Lagerhälse des Drehgestells sind 0,3 m lang 
und messen 0,32 m im Durchmesser, während diese Abmessungen 
bei den Treibrädern bezw. 0,25 m und 0,33 nı betragen. 

Eine besondere Eigentümlichkeit der Lokomotive ist es. dass 
sie zwei Kabinen besitzt, von denen die eine für den Heizer be- 
stimmt ist und an der Verbindungsstelte zwischen Tender und 
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Lokomotive liegt, während die andere für den Lokomotivführer 
bestimmt und nach vorn zu belegen ist. 


Die Lokomotive hat sich im Betrieb vorzüglich bewährt; 
ähnliche Formen sind auch mit Vorteil für Güterverkehr gebaut 
worden. 


Während manche die Trennung der Kabinen für einen Vorteil 
ansehen, halten sie andere wieder für einen Nachteil, da bei 
dieser Anordnung der Heizer einen etwaigen Unfall des Loko- 
motivführers nicht so schnell bemerken und seinen Platz ein- 


nehmen kann. 
A. G. 


Bücherschau. 


Warmwasserbereitungsanlagen und Badeeinrichtungen. 
Von Holger Roose, Ingenieur. Mit 87 Abbildungen. 
288 Seiten. München 1905. R. Oldenbourg. 


Im Gegensatz zu den zahlreichen Werken auf heiz- und lüf- 
tungstechnischem Gebiete stehen die literarischen Erzeugnisse des 
hiervon unzertrennlichen Kapitels der Warmwasserbereitungsan- 
lagen usw. Wer es unternimmt, sich aus dem vorhandenen litera- 
rischen Material in Kürze und eingehend zu belehren oder anzu- 
regen, wird bald enttäuscht, denn keines der bestehenden Werke 
hat mit den Fortschritten der Technik auch nur einigermassen 
Schritt gehalten. Sie sind fast durchweg mehr oder weniger ver- 
altet. Es bleibt somit dem Techniker nichts anderes übrig als 
dıe in der gesundheitstechnischen Literatur spärlichen und zer- 
streut liegenden Veröffentlichungen aufzusuchen. Dass unter sol- 
chen Verhältnissen insbesondere der proiektierende und ausfüh- 
rende Ingenieur den Mangel eines einschlägigen Werkes, das in 
eedrängter, dabei erschöpfender und übersichtlicher Form das 
Wissenswerte darbietet, empfinden musste, liegt auf der Hand. 

Nach alledem kann es von den Technikern und fortschritt- 
lich gesinnten Installateuren nur mit Freude begrüsst werden, dass 
die Literatur um ein Werk bereichert ist, welches die erwünschte 
Auskunft gibt und dabei alle modernen technischen Errungen- 
schaften, namentlich auch konstruktiver Art, berücksichtigt. 

Als ein solches Werk ist das oben genannte zu bezeichnen. 
Der Verfasser het die sich gestellte Aufgabe in vorzüglicher Weise 
gelöst, was nur möglich war bei der Summe von Erfahrungen bei 
dem Bau und dem Betriebe dieser Anlagen. 


| 


Das Werk zerfällt in fünf Kapitel, wovon das erste den Warm- 
wasserverbrauch und das Zeiterfordernis für ein Brause- und 
Wannenbad in Rücksicht auf die verschiedenen Zwecke der Ge- 
bäude behandelt. Auch der Warmwasserverbrauch für die 
Schwimmbäder, für Wäschereien und Wirtschaftszwecke ist nicht 
vergessen. Im zweiten Kapitel ist von den verschiedenen Sy- 
stemen zur Erzeugung warmen Wasers die Rede, von der direkten 
und indirekten Wassererwärmung durch Warmwasserkessel und 
durch Dampf mit allen nur denkbaren Modifikationen und Kom- 
binationen. Das dritte Kapitel behandelt die verfügbare und er- 
forderliche Grösse der Wärmeaufspeicherung, ferner die Kessel- 
arten und die Warmwasserbehälter. Von hohem Interesse in die- 
sem Abschnitt ist die Mischung von kaltem und warmem Wasser, 
insbesondere das Einregulieren einer Anlage nach Temperatur und 
Wassermenge. Des weiteren werden die Regelung der Wärme- 
aufspeicherung, die Kontrollvorrichtungen sowie die Expansions- 
und Sicherheitsvorrichtungen besprochen. Das vierte Kapitel be- 
fasst sich mit den Rohrleitungen, vorzugsweise mit den Bestim- 
mungen für eine einwandfreie Rohrmontage. Im fünften, letzten 
Abschnitt sind die Berechnungen über die Heizflächen, die Rohr- 
querschnitte und die Wandstärken von Reservoiren und Kesseln 
durchgeführt an Hand von Zahlenbeispielen. 


In der vorliegenden Form füllt das Werk tatsächlich eine 
seit langem fühlbare Lücke aus. 
W. Mehl, Dresden, 
berat. Heizungsingenieur. 
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Technisches und Tägliches Lexikon. Ein Handbuch für den Ver- 
kehr mit dem Auslande, im besonderen für Offiziere und Be- 
amte der Kriegs- und Handelsmarine und des Landheeres, für 
Beamte und Techniker, für Staats- und Handelsbeamte im In- 
lands- und Auslandsdienst in deutscher, englischer und fran- 
zösischer Sprache, nebst einem alphabetischen Wortverzeichnis. 
Von Oskar Klinksieck, Fregattenkapitän z. D. und Direktions- 
mitglied der Deutschen Seewarte. Vollständig in etwa 17 
Lieferungen zu je M. 2,—. Berlin, 1906. Boll & Pickardt- 
Preis geb. etwa M. 37,—. 


Hilfsbuch für Dampfmaschinen-Techniker. Herausgegeben von 
Josef Hrabák, K. K. Hofrat, emer. Professor der K. K. Berg- 
akademie in Pribram. Vierte Auflage. In drei Bänden. Mit 
Abb. Erster Band: Praktischer Teil. Berlin, 1906. Jul. Springer. 


Die Viskose, ihre Herstellung, Eigenschaften und Anwendung. Mit 
besonderer Berücksichtigung ihrer Verwertung får textilindu- 
strielle Zwecke. Von Dr. B. M. Margosches in Brünn. Zweite 
neubearbeitete und bedeutend erweiterte Auflage von: „Ueber 
die Viskose mit besonderer Berücksichtigung ihrer Verwertung in 
der Textilindustrie“. Revidierte, ergänzte und mit einem An- 
hange versehene Sonderausgabe aus: „Zeitschrift für die ge- 
samte Textilindustrie, Jahrg. 7, 1903/4, 8, 1904/5, 9, 19056. 
Leipzig, 1906. L. A. Klepzig. Preis geh. M. 6,—. 


Prüfungen in elektrischen Zentralen. Zweiter Teil: Prüfungen 
von Anlagen mit Wasserrad-, Wasser- und Dampfturbinenbetrieb,. 
Von Dr. phil. E W. Lehmann - Richter, konsultierender Dipl.- 
Ing. für elektrische Licht- und Kraftantagen in Frankfurt a. M. 
Mit 131 Abb. Braunschweig, 1906. Fr. Vieweg & Sohn. Preis 
geh. M. 7,—, geb. M. 8,—. 


Bestimmung der Stärken, Eisenquerschnitte und Gewichte von Eisen- 
betonplatten. Zahlentafeln für freiaufliegende, halb und ganz 
eingespannte Platten und beliebig gewählte Spannungswerte für 
Eisen und Beton und für Säulen und Eisenbeton. Bearbeitet 
von Prof. G. Ramisch und Baumeister P. Göldel. Berlin, 1906. 
Berliner Tonindustiie-Zeitung. Preis geb. M. 3, —. 


Grundriss des Wasserbaues. Für Studierende und Ingenieure. 
Von Max Möller, Prof. an der Herzogl. techn. Hochschule zu 
Braunschweig. Band I: Grundbau, Uferwände, Baggerungen, 
Die Wasserstrassen Deutschlands. Mit 314 Abb. Leipzig, 1906. 
S. Hirzel. Preis geb. M. 7,50. 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammlıng wissenschaftlich-gemein- 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 245 d. Bd.) 
8. "Lech, Eilgüterzuglokomotive, Gattung 35 der | nur durch die Höhe der Triebräder unterscheiden, im üb- 


belgischen Staatsbahnen, mit Zwillings-Heissdampfmaschine, 1 rigen aber der °/, gek. Personenzuglokomotive der „Oban“- 
gebaut von der Societe Anonyme Franco- Beige, At. de | Klasse der Caledonischen Bahn sehr ähnlich sind. 
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Fig. 15a. Personenzug-Heissdampflokomotive der belgischen Staatsbahnen, 


la Croyere (Belgien), 1905, Fabrik-No. 1486, Betriebs-No. Die hier in Frage stehende Serie hat Triebräder von 

3221 (Fig. 14). 1,6 m Durchmesser. Kessel, Maschine, Drehgestell ent- 

Diese Bauart war, wie schon an anderer Stelle erwähnt, sprechen durchaus den bereits besprochenen ?/,, bezw. °/s 

in zwei Mustern auf der Ausstellung vertreten, welche sich | gek. Bauarten. Die mässig tiefe Feuerkiste liegt über den 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 17. 1908. 33 
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beiden hinteren Triebachsen, welche Kuppelachsen sind, 
da die vordere von den innen liegenden Zwillingszylindern 
angetrieben wird; die letzteren liegen schief über dem 
Drehgestell, um diesem genügend Raum für die Ausbildung 
der Führungsauflage zu lassen. Aus Gründen der leichten 
Zugänglichkeit zu den inneren Teilen ist der grosse Kessel 
in die Höhe von 2,65 m über S. O. gelegt. Schmidt- 
scher Heizrohrüberhitzer (mit drei Reihen von je sieben 
Flammrohren), Schmidtsche Kolbenschieber mit stufenweiser 
Entlastung, Umsteuerung (Führerstand links) mit Hebel, 
Schraube und Dampf, alles wie bei den beschriebenen 
Gattungen 18 und 32; ebenso Hub der (äusseren) Kupp- 
lungskurbeln nur 508 mm gegen 660 mm der (inneren) 
Treibkurbeln. Federn unabhängig von einander unter den 
Triebachsbüchsen; daher Stützung der Lokomotive in sieben 
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Punkten. Die Westinghouse - Bremse wirkt einseitig auf 
sämtliche Rāder. Das Drehgestell hat Seitenverschiebung 
von 35 mm beiderseits. 

Trotz der Anwendung des Heissdampfes ist der ur- 
sprüngliche Zylinderdurchmesser von 520 mm beibehalten 
worden, da dieser bereits reichlich bemessen war und eine 
weitere Vergrösserung der Kolbenfläche mit einer unbe- 
quemen Verstärkung der an sich schon mächtigen Kröpf- 
welle verbunden gewesen wäre. Das Uebergewicht des 
Ueberhitzers ist durch weitgehende Verwendung von Stahl- 
guss ausgeglichen. 

Der Tender (ausgestellt) läuft auf drei Achsen, fasst 
aber trotzdem 21 cbm Wasser und 6 t Kohlen, eine Fassung, 
die sonst nur auf vier Achsen untergebracht zu werden 
pflegt; sein Gewicht ist beladen rund 50 t. 
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Diese Lokomotive war rotbraun gestrichen, mit blanken 
Messingbändern und gelben und schwarzen Einfassungen 
verziert; das Führerhaus ist innen grün gestrichen, was für 
die Mannschaft ange- 
nehm sein muss. 
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Fig. 15c, 
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sind, bestehenden Gattung ist die Beförderung von Eil- 
güterzügen, schweren Personenzügen im Gebirge und 
Hügelland und von Vorortzügen, bei denen das rasche 
Anfahren Bedingung ist. Die Belastung geht gewöhn- 
lich von 300 bis 350 t bei einer höchsten Geschwindig- 
keit von 90 km/std. Mit 375 h. T. kann die Loko- 
motive auf 13 °/,, Steigung (1 : 77) 40 km/std. ein- 
halten, was eine Leistung von etwa 1200 PS;, also eine 
Beanspruchung der Heizfläche von 6,7 PS/qm bedeutet, die 
gerade noch bei dieser Geschwindigkeit von dem Kessel 
verlangt werden kann, während mit 160 kg/t die Reibungs- 
grenze der Triebräder noch nicht erreicht ist. 

9. "1. gek. Personenzuglokomotive, Gattung 35 der 
belgischen Staatsbahnen, mit Zwillings-Heissdampfmaschine, 
gebaut von der Societe Anonyme „Energie“ Marcinelle 
(Belgien), 1905, Fabrik-No. 307, Betriebs-No. 3233 (Fig. 
15a, b, c). 

Dies ist das zweite Muster der Gattung, zu der 
die vorige Bauart gehört, und deshalb von der letzteren 
kaum verschieden; der Unterschied beruht, wie gesagt, nur 
in der Grösse der Triebräder von 1,7 gegen 1,6 m, wo- 
durch die Lokomotive mehr zum Personen- als Güterzug- 
dienst geeignet ist. 

Der Tender ist ebenfalls dreiachsig, fasst aber nur 
20 cbm Wasser (statt 21) und konnte daher so verkürzt 
werden, dass die Lokomotive noch auf den Drehscheiben 
von 16,5 m Durchmesser gedreht werden kann. 

Das Gewand dieser Lokomotive war etwas eigenartig; 
hell schokoladenbrauner Kessel mit blanken Messingreifen 
und weiss-schwarz-roten Einfassungen, rote Räder und 
Blumenschnörkel auf den Raddecken, eine Ausstattung, di: 
schwer zu unterhalten ist und wohl nur für die Aus- 
stellung bestimmt war. 

Auch von dieser Serie bestehen 20 Stück, wovon die 
Hälfte mit Ueberhitzer versehen ist. Der Dienst ist so 
ziemlich derselbe wie bei der anderen Serie, mit Weg- 
lassung der Güterzüge. Die höchste Geschwindigkeit ist 
95 km/Std. und mit Zügen von 355 t hinter dem Tender 
lässt sich eine Geschwindigkeit von 70 km/stg. auf der 
Steigung 1:200 (5 °/,,) einhalten; dazu gehört eine Leis- 
tung von etwa 1350 PS;, also eine Beanspruchung von 
7,6 PS/qm, die ebenfalls noch zu erwarten ist; zudem ist 
die Berechnung nach der Erfurter Widerstandsformel, also 
sehr ungünstig, erfolgt. 

Die Hauptabmessungen dieser beiden ?/- gek. Serien 
sind folgende: (Uebrigens sind die Angaben über die 
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Achslasten bei der zweiten Serie zweifelhaft und beim 
Drehgestell wohl um je It zu tief gegriffen, da kein 
Grund vorliegt, weshalb die sonst übereinstimmenden Bau- 
arten sich gerade im Gewicht so wesentlich unterscheiden 
sollten! 


Serie l 2 
Zylinderdurchmesser mm 520 
Kolbenhub = 660 
Triebraddurchmesser „ 1600 1700 
Kesselüberdruck at 14 

Anzahl — 121 +18 
Heizrohre, Länge (zw. Wänden) mm 4130 
Durchmesser „ 50/45 + 127/118 
Rohre (innen) qm 130,05 
Be Feuerbüchse S 14,91 
Heiztläche | Ueberhitzer (aussen) S 33,10. 
fi Ganzen A 178,06 
Rostfläche S 2.84 
erste Achse t 09,7 8,8 
| weie Achse S 9,7 8,81 = 
Achslasten dritte Achse WW 18,2 18,0 E 
vierte Achse „n 17,8 17,5]: 
fünfte Achse „ 175 17,1 
Dienstgewicht 072,9 70,2 
Reibungsgewicht ` o -53.5 52,6 
Zugkraft (o = 0,5) kg 7800 7350 
Grösste Geschwindigkeit km/std. 90 95 


Die Betriebserfahrungen haben gezeigt, dass gegen- 
über den gleichartigen Nassdampfmaschinen die Heiss- 
dampfmaschinen eine um 10 v. H. höhere Leistung ent- 
wickeln können, während gleichzeitig der Kohlenverbrauch 
um 12,5v.H. herunterging. Für diese Feststellung wur- 
den jedoch keine Steinkohlen, von denen man bis 700 bis 
800 kg stündlich auf dem Quadratmeter Rostfläche ver- 
brennen kann, sondern die gewöhnlichen Kohlenziegel ver- 
wendet, also die erreichbare Leistungsfähigkeit der l.oko- 
motiven nicht einmal auf die Probe gestellt; die mittlere 
Temperatur des Heissdampfes betrug jedoch 325° C. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Von K. Drews, Oberlehrer an der Kgl. höh. Maschinenbauschule in Posen. 
(Schluss von S. 243 d. Bd.) 


Einen anderen Weg zur Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit dieser Hebezeuge hat de Fries durch Konstruk- 
tion des in den Fig. 63—65 dargestellten Schraubenflaschen- 
zuges mit ausrückbarem Schneckenrad (D. R. P. 157 528) 
eingeschlagen. 

Zum Senken des leeren Hakens und kleinerer Lasten 
wird das Schneckenrad aus der Schnecke herausgehoben 
und die Last kann nun frei ablaufen. 

Zu diesem Zwecke ist die Achse 5 des Schnecken- 
rades exzentrisch gelagert; auf der Verlängerung des einen 
Zapfens ist der doppelarmige Hebel f mit der drehbaren 
Klinke d befestigt. Diese greift in eine Sperrscheibe g mit 
zwei Zähnen; eine Zugfeder e sucht sie stets im Uhrzeiger- 
sinne zu drehen und sichert den Eingriff. 

Fig. 63 zeigt das Schneckenrad in eingerücktem Zu- 
stande. Um es auszurücken, zieht man mittels der linken 


Steuerkette die Klinke d aus dem Sperrade und legt den 
Hebel f durch Ziehen an der rechten Steuerkette in die in 
Fig. 64 dargestellte Lage um. Gibt man nun die linke 
Kette frei, so schnappt die Klinke in das Sperrad ein und 
arretiert den Hebel und damit auch das Schneckenrad. 

Ueber dem Schneckenrad befindet sich die Bremsbacke c, 
gegen die das Schneckenrad durch entsprechenden Zug an 
der rechten Steuerkette gedrückt werden kann, um die 
Senkgeschwindigkeit der Last zu regulieren. 

Man kann auch kleinere Lasten bei ausgerücktem 
Schneckenrade durch Ziehen an dem freien Ende der l.ast- 
kette schnell heben. 

H. de Fries führt dieses System nur bis 4000 kg 
Tragkraft aus, da für grössere Lasten die Hebelübersetzung 
zu unbequemen Abmessungen führen würde. 

Ein schnelleres Arbeiten gestatten auch Flaschenzüge 

33° 


260 


mit reinem Stirnräderantrieb, von denen die Firma eben- 
falls zwei Exemplare ausgestellt hatte. 

Um einen gedrängten Bau und geringes Eigengewicht 
zu erlangen, sind alle Triebwerkteile aus Stahl hergestellt 
und hohe Beanspruchungen zugelassen. 

Der Wirkungsgrad dieser sogenannten Schnellflaschen- 
züge ist ein höherer als derjenige der Schraubenflaschen- 
züge. 


Fig. 63, 


Die Hebezeuge auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Fl. de Fries gibt jenen mit 0,90, diesen mit 0,65 an. | trieb der Last frei gegeben wird. 
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wohl jedem Hebezeugkonstrukteur bekannt sein dürfte. 
Ihre Wirkungsweise besteht darin, dass bei einer Dreh- 
ung der Kurbel im Sinne des Lasthebens eine Kupplung 
zwischen ihr und dem Triebwerk geschlossen wird. 
Diese wird dann zum Lastsenken durch eine verhält- 
nismässig kleine Rückwärtsbewegung der Kurbel mehr oder 
weniger geöffnet, wodurch das Triebwerk für den Rück- 
Die Kurbel dreht sich 
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Fig. 65. 


Fig. 64. 


Fig 68—65. Schraubenflaschenzug mit ausrückbarem Schneckenrad von H. de Fries. 


Die Bremse ist bei den Stirnradflaschenzügen eine | beim Lastsenken nicht mit, sie dient hierbei als Brems- 


selbsttätige Lastdruckbremse, durch die die Last in jeder 

Stellung gehalten wird; erst ein Zug an der Haspelkette 

setzt sie im Sinne des Senkens in Bewegung. 

a Von einigen aus- 

ET BEE E, gestellten Wand- und 
zë „=;  Bockwinden war eine 

nm ` Schlachthauswinde 

>- Fig. 66 bemerkens- 

mer wert. 
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nen die Last mittels 
Band- oder Backen- 
bremse gesenkt wird, 
leicht Unglücksfälle 
durch Herumschleu- 
dern der Handkurbel 


Fig. 66. Schlachthauswinde von H. de Fries. 


vorkommen. 


- Die oben erwähnten Drucklagerbremsen der Flaschen- 
züge sind hier nicht verwendbar, weil das Senken mit 
ihnen zu langsam geschieht. 

= Schlachthauswinden sind daher in der Regel mit 
Sicherheitskurbeln ausgerüstet, deren Konstruktionsprinzip 


hebel. 

H. de Fries ordnet ausserdem noch eine Schleuder- 
bremse an, um das Ueberschreiten einer bestimmten Last- 
senkgeschwindigkeit zu verhindern. 


Der in der Fig. 66 sichtbare kleine Handgriff dient 
zum schnellen Herunterholen des leeren Hakens. 


Beachtung verdienen auch die von derselben Firma 
ausgestellten neuen hydraulischen Hebeböcke (D. R. P. 
159 857) von 3000 — 200 000 kg Tragkraft, die einige 
nicht unwesentliche Verbesserungen aufweisen. 


Diese Verbesserungen sind hauptsächlich in dem Ma- 
terial des Arbeitszylinders und in der Art und Weise des 
Lastsenkens zu suchen. 


Der Zylinder ist aus geschmiedetem Stahl von grosser 
Dichtigkeit und Zähigkeit (Bruchfestigkeit 6500 — 7000 
kg/gcm) hergestellt. 


Das Senken geschieht hier nicht wie gewöhnlich bei 
anderen Ausführungen durch Oeffnen eines Umlaufventils, 
sondern einfach durch Weiterführen des Pumpenhebels über 
seinen zum Heben erforderlichen Ausschlag. 


Der Hebebock besteht nach Fig. 67—69 aus dem 
Wasserbehälter g mit der darin angeordneten Pumpe p und 
dem aus geschmiedetem Stahl hergestellten Zylinder c mit 
dem Stempel E 


Der Antrieb der Pumpe erfolgt durch den Hebel 4, 
der, auf die mit Vierkant versehene Welle w gesteckt, 
mittels des auf dieser Welle festsitzenden Daumens d den 
Plunger s hin- und herbewegt. Das Saugventil v ist als 
Kugelventil mit leichter Druckfederbelastung ausgebildet. 
v’ ist das Druckventil. 
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Wird in Fig. 67 der Hebel A nach links bewegt, so | Anwendung finden diese Hebeböcke überall dort, wo 
tritt das Wasser durch das Saugventil in den Pumpen- | es sich um das Heben schwerer Lasten mit geringem 
zylinder,; wird er indes nach rechts bewegt, so schliesst | Kraftaufwand handelt; vornehmlich zum Heben und Ver- 
sich das Saugventil und der Plunger drückt das Wasser | setzen von Brücken oder anderen schweren Eisenkonstruk- 
durch das sich öffnende Druckventil in den Arbeitszylin- | tionen, beim Stapellauf von Schiffen, im Bergbau, zum 
der: der Hebebock wird „aufgepumpt“, d. h. der Stempel | Aufpressen von Rädern auf ihre Achsen, usw. 
sowie die darauf ruhende Last wird gehoben. | So ist z. B. bei dem Erweiterungsbau des Gymna- 

Der Ausschlag des Hebels A beim Aufpumpen ist | siums in Steglitz die Decke der Aula mit dem Dachstuhl 
durch ein Bogenstück y an der Gehäusewand, auf dem ein (Gesamtgewicht 200 000 kg) um 4,65 m mittels vier sol- 
mit dem Hebel verbundener Zeiger z spielt, begrenzt. cher Hebeböcke gehoben worden. 

/ Die Erzeugnisse der Firma H de Fries sind in Lüttich 
mit zwei goldenen Medaillen, der höchsten Auszeichnung 
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Fig. 67. Fig. 68. 
Fig. 67 und 68. Ilydraulischer Hebbock von H. de Fries. 


Beim Lastsenken muss das Wasser aus dem Arbeits- | für Handhebezeuge und Sicherheitsvorrichtungen an sol- 
Zylinder in den Behälter g zurückfliessen. Dies wird, wie | chen, prämiiert worden. 


schon oben erwähnt, durch Weiterführen des Hebels in In der Abteilung für Berg- und Hüttenwesen hatte /. 
der Pfeilrichtung „Senken“ Fig. 68 bewirkt, indem dann | Galland in Chalon-sur-Saone eine Dampfwinde sowie eine 
ein Stift an dem Plunger das Druckventil aufstösst. elektrische Winde für schiefe Ebenen ausgestellt. 

Da der Pumpenzylinder am Grunde konisch erweitert Das Gestell der Dampfwinde, Fig. 70, ebenso ihre 


ist, so kann das Wasser bei dieser Stellung des Plungers 
durch eine Rinne an seinem Umfange in den Behälter 


Fig. 69. Hyuraulischer Hebebock von H. de Fries. 


Fig. 70. Dampfwiode von L. Galland. 


zurückströmen. Wird der Hebel losgelassen, so geht er | 
sofort in die Hubstellung zurück und die Last bleibt stehen. | Trommeln sind aus Blech hergestellt. Die beiden Dampf- 
Diese niedrigen sogenannten Schiffshebeböcke führt | zylinder liegen zwischen den Seitenschilden. Die Schieber 
die Firma bis 200 000 Tragkraft bei einem Hube von | werden von den Kreuzköpfen aus gesteuert. Die Seilge- 
155 mm aus. schwindigkeit beträgt 80—100 m i. d. Minute. 
Die gedrängte Bauart dieser Winde macht sie be- 
sonders für die Benutzung unter Tag geeignet. 
Ferner hatten Decout-Lacour in La Rochelle einige 
Schiffswinden für Dampf- und Handbetrieb, Jean et Arthur 
| Moussiaux in Huy (Belgien) mehrere Anker- und Schiffs- 


Eine höhere Bauart, bei der der Stempel fest ist und 
der Arbeitszylinder mit darüber liegendem Wasserbehälter 
und Pumpe sich hebt, wird in Grössen von 10 000 bis 
60 000 kg Tragkraft bei einem Hube von 305—255 mm 
ausgeführt. 
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winden für Handbetrieb ausgestellt, deren Bauart und Kon- 
struktion indes nichts Bemerkenswertes boten. 


Am Schluss meiner Besprechung angelangt, möchte 
ich nicht verfehlen, den belgischen, französischen und 


Die bei der Glasfabrikation in Betracht kommenden Schmelzofensysteme. 
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deutschen Firmen für die Förderung der vorliegenden Ar- 
beit durch bereitwillig erteilte Auskünfte, sowie durch Zu- 
wendung von zeichnerischem Material auch an dieser 
Stelle meinen herzlichsten Dank auszusprechen. 
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Die bei der Glasfabrikation in Betracht kommenden Schmelzofensysteme. 


Von Ingenieur Hans Schnurpfeil, Dresden. 


Inwieweit auch die Regenerativ-, weniger die Rekupe- 
rativ-Gasfeuerungen die Grundlage eines jeden Glasschmelz- 
ofens bilden und somit als Hauptofensysteme für die Pyro- 
Industrie in Frage kommen, finden wir hier und da, wo 
reiche Kohlenlager die Glasfabrikation begünstigen, noch 
die auf direktem Wege betriebenen Glasschmelzöfen. Diese 
Kohlenöfen behaupten allerdings hartnäckig ihr Feld, um 
sc mehr als der Fabrikant, grössere Geldopfer für Neue- 
rungen scheuend, teils aus falscher Sparsamkeit, teils in 
empirischer Weise bei dem Althergebrachten stehen bleibt. 
Doch er muss sich den vorteilhaften Neuerungen an- 
schliessen, wenn er nicht von der drohenden Konkurrenz 
vernichtet werden will. Die direkten Ofenbetriebe besitzen 
in der Tat gar keinen Vorteil, ausgenommen den, dass 
ihr Kostenaufwand kaum die Hälfte des für Gasöfen be- 
trägt. Aber die niedrige Bausumme der direkten Oefen 
steht in keinem Verhältnis mit ihrer teueren Glasfabrikation 
und ihrem bedeutend höheren Brennstoffverbrauch. Für 
die Herstellung der Flaschen- oder gewöhnlichen Grün- 
gläser wird der direkte Ofen sich den Gasöfen gegenüber, 
wenn auch mühsam, halten können, zumal wenn er in 
unmittelbaren Kohlendistrikten liegt; jedoch zur Fabrika- 
tion besserer Artikel kann er kaum herangezogen werden, 
da der fortwährende Kohlenrauch, Kohlenstaub und die be- 
ständig während des Rostens und Einheizens aufgeschürten 
Aschenpartien das Glas verunreinigen, sei es, dass man 
seine Zuflucht gerade zu den Deckhäfen nimmt. Aber zum 
Vorteil gesellt sich auch das Uebel. Das Glas schmilzt 
bei den direkten Oefen sowieso schon länger als bei den 
Gasöfen; unter Verwendung von „geschlossenen“ Häfen 
würde auf den direkten Ofenbetrieben die Schmelzdauer 
über die Norm hinausgeführt werden, was eine noch 
höhere Brennstoffmenge auf sich hat. Gleichzeitig muss 
das Glasrohgut weicher, d. h. alkalienreicher, leichtschmel- 
zender eingestellt werden. Bekanntlich bilden die Alkalien 
allein den kostbarsten Bestandteil des Glases, das durch 
sie nur allein verteuert wird, und ein mit Flussmitteln 
übersättigtes Produkt ist gegen die Atmosphärilien zu em- 
pfindlich und zu milde und wird bald blind, während kiesel- 
säurereiche Gemenge ein feuriges, helles und resistenz- 
fähiges Glaserzeugnis ergeben. 

Kurz zusammengefasst sind die Nachteile, die aus dem 
Betrieb der direkten Oefen erwachsen, folgende: 


~ 1, Die direkte Feuerung benötigt zur Fertigschmelzung 
eines Kilogramm Glases etwa 8 kg Holz oder 5 kg Braun- 
kohle oder 3 kg Steinkohle, während bei der Gasfeuerung 
der Brennmaterialaufwand pro I kg Glases sich auf un- 
gefähr 5 kg Holz oder 3 kg Braunkohle oder 2 kg Stein- 
kohle beziffert. 


2. Die direkte Feuerung beansprucht verhältnismässig 
weiche Glaskompositionen, also alkalireiche und teuere 
Glasgemengestoffe, während die Gasfeuerung allgemein 
kieselsäurereichere, schönere und auch billigere Gläser 
schmelzen kann. 


3. Die Schmelzdauer des Glases bei den direkten Ofen- 
betrieben ist wesentlich länger als die bei den Gasöfen, 
wodurch die Leistungsfähigkeit der direkten Oefen beein- 
trächtigt wird. 


4. Die Betriebsdauer der direkten Oefen und ihrer 
Häfen ist derjenigen der Gasöfen mit ihren Schmelzge- 
fässen gegenüber eine nur begrenzte. 

5. Der ganze Betrieb gestaltet sich bei der direkten 
Feuerung schwieriger und bedingt ein zuverlässigeres 
Hüttenpersonal, was bei den Gasöfen weniger der Fall ist. 


Während die Gasfeuerungen immer mehr infolge ihrer 
eminenten Vorteile die direkten Ofenbetriebe verdrängen, 
scheint der Boetius-Ofen, ein Uebergang der direkten zur 
Gasfeuerung, berufen zu sein, seine Rolle weiter zu spielen. 
Seine durchaus nicht beschränkte Verbreitung ist in erster 
Linie dessen niedrigen Baukosten zuzuschreiben. Zur Fla- 
schen- und ordinären Grünglasfabrikation eignet sich der 
Boetius-Ofen wohl und ist man auch in der Lage, auf 
demselben Schmelze und Ausarbeitung des Flaschenglases 
innerhalb 24 Stunden auszuführen. Er erfordert auch nicht 
viel mehr Brennstoff als ein Gasofen; die Lebensdauer 
eines solchen Ofens ist mit 10, höchstens 12 Monaten 
anzuschlagen. 

Die Konstruktion eines 6häfigen Boetius-Ofens zeigt 
Fig. I im Horizontalschnitt der Hafenhöhe. Die Peripherie 
des Ofens ist rechteck- 
artig gelegt; aus dem 
Herd steigen die beiden 
Feuerbütten b und b; auf, 
die Schächte zu den tiefer- 
liegenden Rostfeuerun- 
gen bilden. Unter ihnen 
sind mannshohe Kanäle, 
die den Schürern ein Ras- 
ten ermöglichen, aufge- 
führt oder der ganze Ofen 
ruht auf Gewölbekon- 
struktion, welcheein voll- 
ständig freies Bewegen 
im Souterrain gestattet. 

Der Feuerung des Boetius-Ofens ist das Prinzip der 
Gasfeuerung zugrunde gelegt. Das Brennmaterial wird in 
entsprechender Höhe auf der Rostfläche aufgeschüttet, 
so dass sich der Brennvorgang in drei Stadien, die durch 
eine bestimmte Brennstoffschütthöhe bedingt werden, ab- 
spielt. Die unterste Brennstofflage nächst den Rosten ist 
stets im Verbrennen begriffen und findet ihren Abgang 
durch die Rostspalten als Aschebestandteile, Kokspartikel- 
chen usw., die mittlere Kohlenlage nimmt den Entgasungs- 
raum ein und die höchste Brennstoffschicht endlich ist die 
Vorwärmezone. Der durch die Rostspaltenfläche strömende 
Sauerstoff O der atmosphärischen Luft verbrennt den Kohlen- 
stoff C in den untersten Schichten zu Kohlensäure C O3. 
Letztere dringt durch die höheren, glühenden Kohlen- 
schichten, gibt ihnen Sauerstoff ab und reduziert sich zu 
Kohlenoxyd C O als brennbarem Gasbestandteil. Neben- 
bei bilden sich noch brennbare Produkte, wie Kohlenwasser- 
stoffe aus den entgasenden Brennstofflagen. Infolge der 
nur ungenügend hohen Brennstoffschicht ist die Vergasung 
eine unvollkommene, indem die Schichten teilweise sich 
mit heller Flamme durchbrennen, die durch schwälende 
Gase getrübt wird. Um dieselben in ihrem Brenneffekt 


Fig. 1. 
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nutzbar zu machen, müssen sie eine erneute Luftzufuhr 
erhalten. Daher durchlaufen den „Sattel“, d. i. den Scha- 
motterücken, welcher die beiden Büttenfeuerungen trennt, 
Luftkanälchen von 120 mm Quadrat-Querschnitt, desgleichen 
ziehen sich an den beiden Längsseiten der Rostfeuerung 
ebenfalls solche Kanälchen hin. Sie münden unterhalb 
der Feuerbütte aus. Die Luft tritt im Souterrain durch 
ausgesparte Gewölbeöffnungen, die mittels Schieber regu- 
liert werden können, ein, durchströmt den Kanälchengang, 
indem sie die von der Feuerung aufgespeicherte Wärme 
absorbiert und als einigermassen vorgewärmtes Produkt 
mit dem Gase zusammentrifft, um in Verbindung mit ihm 
eine effektvollere, intensivere Flamme zu ergeben. Zu 
- trachten ist, dass die Luft eine genügende Vorwärmung 
erhält, da im anderen Falle die Sekundärluft weniger nutz- 
bringend wirkt und die den Feuerungen entzogene Eigen- 
wärme nicht wiedergeben kann. Durch mehrfaches Zick- 
zacklegen der Kanälchen kann die streichende Luft zweck- 
entsprechend vorerhitzt werden. 

Mit Vorliebe kleidet man das Boe:ius-Ofengesäss mit 
mehreren Lagen zu je 25 cm natürlichen Sandsteins aus, 
indem durch dieses feuerfeste Material, welches infolge 
seines ausschliesslich hohen Kieselsäuregehaltes die Neigung 
besitzt, im Feuer zu dehnen, einer Schwindung und so- 
mit Fugenbildung des Mauerwerkes erfolgreich vorgebeugt 
wird. Da bei der Glasschmelze unvermeidlich das soge- 
nannnte „Herdglas“ durch Wallungen des Glasflusses, in- 
- folge Verschüttens der Rohmaterialien während des Ein- 
legens, aus dem Hafenbruch usw. entsteht und dasselbe 
auf die Ofenbank korrodierend influiert, indem noch nicht 
weschmolzene Alkalien den Sandsteinplatten die Kiesel- 
säure entnehmen, muss für ein Abfliessen des Herdglases 
Sorge getragen werden, weshalb die Ofenbank nach den 
beiden Längsseiten sanft geneigt ist und so ein Sammeln 
des Herdglases gestattet. Durch zwischen je zwei Häfen 
in der Oienumfassungsmauer angebrachte Oeffnungen, die 
mit Schamottestopfen verschlossen werden, findet der Herd- 
glasabfluss in die bekannten Fanggruben statt. Diese 
sind auf der Sohle mit einer Schamottevollschicht ausge- 
pflastert und mit reinem Sand bestreut. Letzterer hat den 
Zweck, nicht nur das Glas stets sauber zu lagern, sondern 
auch ein Anbacken des erstarrten Glases an das Scha- 
mottepflaster zu verhüten. 


Die Leistungsfähigkeit des Boefius-Ofens bei der Fla- 
schenfabrikation entspricht ungefähr der eines Gasofens 
und kann man auch bequem innerhalb 25 — 26 Stunden 
eine Schmelze und Arbeit ausführen. Ein Boetius-Ofen zu 
sechs Häfen mit einer Fassung von je 750 kg Glas be- 
nötigt zur Fertigschmelzung der Gesamtglasmasse von 
etwa 4500 kg ungefähr 5000 kg Steinkohle, welche Menge 
einem durchschnittlichen Monatskohlenkonsum von 14 bis 
15 Waggons entspricht. 


Die Baukosten eines Boetius-Ofens mit fünf Häfen in 
den Dimensionen von m 1,20 beziffern sich, wie folgt: 


1. Erdaushub, etwa 150 cbm, à M. 0,50 M. 75,— 
2. Schamottesteine für die Feuerungen, 

etwa 20000 kg, v. H. kg M. 5,10 „ 1020,— 
3. Schamottesteine für die Kuppe, etwa 

7000 kg, v. H. kg M. 5,10 . . . „ 357, — 
4. Façonsteine für die Ringmauer usw. 

etwa 8500 kg, v. H. M. 7,25 . . „ 616,25 
5. Schamottesteine für diverse Zwecke, 

Hintermauerungen usw., etwa 6000 kg 

v. H. kg M. 2,40... , Mh 
6. Sandsteine für die Ofenbank, etwa 

20000 kg, v. H. kg M. 3,50 . . „ 700,— 
7. Mauerziegel (rot), 30 000 Stück, °/,, 

Stück M. 25,--. . 22.202022. 750,— 


Die bei der Glasfabrikation in Betracht kommenden Schmelzofensysteme. 


8. Schamottemörtel, etwa 9000 kg, °/yo 


kg M.750 . 2.2 2.2.2.2..M. 67,50 
9. Kalkmörtel, etwa 15 000 kg, Dun Kg 
M. 4,50 Sa vn Ale ale e E e 67,50 
10. Eisenkonstruktion, etwa 6000 kg, 
v. H. kg M. 20,— . az „. 1200,— 
Il. Arbeitslöhne für sechs 
Maurer, 30 Tage AM S M. 900,— 
Arbeitslöhne für zehn 
Handlanger, 30 Tage 
à M. 2— ..%.n » 600,— „ 1500,— 
M. 6497,25 
rund: M. 6500,— 


Nachdem wir den Boetius-Ofen in seinem Charakter 
kennen gelernt haben, wenden wir uns den Gasfeuerungen, 
den sogenannten Siemens-Regenerativ- und Nehse- Reku- 
perativ-Systemen zu, die in der Glasindustrie allgemein 
und ausschliesslich vertreten und weit verbreitet sind. 
Neben diesen Systemen existieren noch eine ganze Anzahl 
anderer Systeme, doch sind sie mehr oder weniger ver- 
wandt. Der Frage, welchem Systeme, dem Siemens-Re- 
generativ- oder dem Nehse-Rekuperativ-System der Vorzug 
zu geben oder zu rekommandieren wäre, ist mit Reserve 
zu begegnen, da alle beide Ofenarten ihren Zweck er- 
füllen können. 


In Fig. 2 ist im Wagerechtschnitt die Disposition eines 
Siemens-Schlitzofens mit acht Häfen veranschaulicht. Im 
Unterofen gegenüber liegen die beiden Kammerpaare so- 
wohl für Luft als auch 
Gas. Je eine solche Luft- 
und Gaskammer stehen 
mit je einer Botte b oder 
b; in Verbindung. Die Luft 
und das Gas, die Ventile 
passierend, durchströmen 
das eine mit den betreffen- 
den Kammern kommunizie- 
rende Kanalpaar, treten in 
die Kammern, „Regenera- 
toren“, auch Wärmespei- 
cher benannt, über, wär- 
men sich vor und steigen oberhalb aus den Kammern aus, um 
zur Verbrennung und Temperaturentfaltung in dem Bütten- 
raum, der über der zum Abfangen des Herdglases dienen- 
den „Glastasche“ liegt, zusammenzutreffen. Zur Flamme 
geworden und den Ofenraum mit ihrer Glut ausfüllend, 
wird das Flammenprodukt (siehe Pieilstrich) durch die an- 
dere Feuerbütte vom .Kaminzug abgesogen, verteilt sich 
in dem anderen Kammerpaar, gibt dessen Gitterwerk seine 
Eigenwärme ab, wodurch das Kammersystem hochtempe- 
riert wird. Nachdem der Abzug gewöhnlich eine halbe 
Stunde durch die eine Feuerbütte stattgefunden hat, wer- 
den die Luft- und Gaswechsel so gestellt — dies haben 
auf den Hütten die „Schürer“ zu besorgen —, dass jetzt 
Luft und Gas den Weg einschlagen, den vorhin die Flam- 
menabzugsprodukte passiert haben und tritt nun die Flamme 
aus der anderen Bütte b; heraus, indem sie (siehe punk- 
tierten Pfeil) dorthin abzieht, wo vorhin die Flamme aus- 
strömte. Durch dieses stete wechselride Flammenspiel er- 
hält man im Verein mit gut ausgesetzten Kammern eine 
höchst vollkommene Ausnutzung der abziehenden Feuer- 
gase, die später zur Vorerhitzung der Verbrennungsluft 
und des Gases zugute kommt. Je höher die Verbrennungs- 
stoffe vorgewärmt sind, desto intensiver entwickelt sich 
das Flammengemisch. 


Fig. 2 stellt einen Flaschenglasofen dar, welcher acht 
Häfen in den Dimensionen von 90 cm Weite und 75 cm 
Höhe mit je einer Kapazität von 450 kg Glas birgt. Die 
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tägliche Gesamtproduktion beträgt etwa 3600 kg Glas oder 
4800 Stück fertige Flaschen im Totalwerte von M. 288. 
Im Jahr kann man im günstigen Falle 300 Arbeiten 
rechnen unter Abzug der Feiertage und Betriebsstörungen 
während des Hafenaus- und -Einwechselns, das gewöhn- 
lich, um keine bedeutende Zeit zu verlieren, über den 
Sonntag ausgeführt wird. Der Brennstoffaufwand dieses 
Ofens beziffert sich auf etwa 15 Waggons böhmischer 
Braun- bei 4500, auf etwa 12 Waggons oberschlesischer 
Steinkohle bei 6500 Kalorien. 

Der Oberofen soll praktischer Weise, wie folgt, di- 
mensioniert sein: 4X 90 = 360 cm bei je 3 cm Spiel- 
raum des Hafens mit zusammen 15cm, so dass die Ofen- 
länge 3,75 m beträgt. Die Breite des Ofens setzt sich 
aus zwei Hafenweiten mit je 90 cm, aus der Feuerbütten- 
breite mit 25 cm und den beiden Abständen des Hafens 
zur Bütte mit je 15 cm, also in Summa aus dem Gesamt- 
mass von 2,35 m zusammen. Die Höhe eines Glasofens 
wird gewöhnlich nach der doppelten Hafenhöhe bemessen, 
in diesem Falle also besteht sie aus den Massen von 
2X 75cm = 1,50 m. Der Kappenzirkel, d. h. die Pfeil- 
höhe, der Stich des Ofengewölbes richtet sich nach !/, 
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der Ofenbreite und erhalten wir demnach aus in 33%. 


einen Gewölbebogen mit rund 34 cm. 


Viele Hütteningenieure nehmen als Kappenstichmass 
gern !/, der Ofenbreite, wodurch das Gewölbe runder aus- 
fällt. Ein solches Gewölbe trägt sich besser, jedoch be- 
nötigt dessen Ofenraum etwas mehr Feuerung als ein 
Ofen mit flacherer Kuppe. Letztere wiederum besitzt den 
Nachteil, dass sich die Flamme direkt auf das Glasrohgut 
legt, wodurch der Glasschmelzfluss nicht so rein ausfällt; 
gleichzeitig ist die Ofenflamme bei niedrigen Gewölben 
gern zum „Schwänzen“ geneigt, indem sie aus den Schaff- 
löchern tritt und so die Glasmacher bei der Arbeit beläs- 
tigt. Verfasser setzt den Kappenstich mit !/; der Ofen- 
breite bei den sogenannten Büttenöfen ein, während für 
Hochflammöfen mit freier Flammenentfaltung nach prak- 
tischen Erfahrungen eine höhere Kuppe mit dem unge- 
fähren Mass !/, der Ofenbreite vorteilhafter ist. 

In der Mitte des Ofens liegen die Bütten b und ði, 
auch „Füchse“ benannt; dieselben sind sogenannte „Schlitz- 
bütten“. Durch die Schlitze kann man die Feuerbütten 
recht lang ausdehnen, um eine möglichst weite Flammen- 
ausbreitung zu erhalten. Die Trennung der Schlitze er- 
folgt durch 15 cm starke, hochfeuerfeste Schamotteplatten 
pp, die vorläufig bei dem Austreten aus den Kammern 
die beiden Flammenkörper Luft // und Gas g g scheiden. 
20 cm vor der Ofenbank hören die Schlitzplatten auf und 
ist auf diese Weise der hoch erhitzten Luft und Gas zur 
intensiven Flammenentfaltung Gelegenheit gegeben, zu- 
sammenzutreffen. Die Schlitzbütten sind 1,05 m lang und 
derart angeordnet, dass ihre Enden in einer Flucht mit 
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den Eckhafenenden (siehe punktierte Linien) stehen. Führt 
der Flaschenglasofen „Sätzel“, Bockhäfen, so kann man 
allerdings nicht soweit die Bütten nach dem Ofenende vor- 
schieben und wird dann die Bütte derart gelegt, dass sie 
mit den Eckhäfen abschneidend ?/ in die Hafenweite fällt. 
Um mehr Platz für die Bockhäfen zu gewinnen, arran- 
giert man die Bütten derart, dass sie mit !/, der Haten. 
breite abschliessen, wodurch selbstverständlich die Eck- 
häfen kälter gehen. Im übrigen ist es vorteilhafter, mehr 
die Eckhäfen, als die Bockhäfen zu berücksichtigen, da 
die Produktion der letzteren und die aus ihnen geschöpfte 
Qualität nur eine beschränkte ist. Indem die Sätzel um 
15 cm unter den Stirnbogen des Hafentores „Vorrichters“ 
plaziert werden, kann man die Bockhafenweite wesentlich 
begünstigen. 

Die Kammern dieses Ofens sind lang, aber schmal ; 
ihre Länge beträgt 2 m, acht Ziegellängen, ihre Breite 
75 cm, drei Ziegellängen des „Aussetzens“ wegen ange- 
passt. Die Höhe entspricht aus demselben Grunde 14 Nor- 
malschamotteziegelbreiten mit 1,68 m bis zum Widerlager, 
indem man, um den Querschnitt der Flammenausströmung 
nicht zu verengen, das Gitterwerk um eine Ziegellänge 
zurücksetzt. Die Flammenausströmlöcher müssen sich nach 
der Tasche zu um 15 cm neigen, damit das herabfliessende 
Glas nicht in die Kammern laufen kann. Die „Glastasche“, 
die zwischen den Kammern und direkt unter der Bütte 
liegt, soll geräumig sein. Es ist schon vorgekommen, 
dass bei einer ausserordentlichen Hafenbruchkatastrophe, 
die sich durch die Stichflammengefahr bildete und der von 
den 14 Häfen fast alle zum Opfer fielen, ein Uebertreten 
der Glasmasse in die Kammernflammenlöcher und ein Ver- 
stopfen der Kammern stattfand, welcher Uebelstand ein 
„Löschen“ des Ofens zur Folge hatte. Es ist dies ein 
seltener Fall, der sich nur auf die Büttenöfen mit ihren 
verbundenen Glastaschen und Regeneratoren beschränken 
kann. Bei Hochflammöfen mit ihren getrennten Herdglas- 
fangräumen kann ein solches Malheur nicht so schwere 
Folgen nach sich ziehen. Es ist daher geraten, jeden 
Sonnabend oder jede halbe Woche das Herdglas aus den 
„Taschen“ zu entfernen und den Taschenverschlusstopfen 
lose vor das Taschentor zu setzen, so dass im möglichen 
Falle ein zu starker Herdglasfluss den Stopfen beiseite 
drängen und sich den Weg ins Souterrain bahnen kann. 
Dessenungeachtet aber sollen die Glastaschen derart ge- 
räumig gehalten sein, dass sie ?/, des Gesamthafeninhaltes 
auf jeden Fall, sicherer jedoch den ganzen Hafeninhalt 
fassen können. Beträgt also der Gesamthafeninhalt 
3600 kg, so verteilt sich diese Masse zu je 1800 kg auf 
die beiden Glastaschen. Eine Glastasche von °/, cbm 
Raum ist imstande, diese Glasquanten glatt aufzunehmen 
und würde den Massen von 1,5 m Länge, 0,5 m Breite 
und I! m Höhe entsprechen, 


(Fortsetzung folgt). 


Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 


Von Diplom-Ingenieur Hirschland, Essen. 


(Fortsetzung von S. 252 d. Bd.) 


Biegungsversuche. 


Durch die Biegungsversuche sollte die Arbeit festge- 
stellt werden, welche bei Biegung der Drahtseile aufzu- 
wenden ist. 

Geschichtliches. Zur Bestimmung dieser Arbeit bei 
Haniseilen hatte schon gegen Ende des 17. Jahrhunderts 
Amontons!®) Versuche angestellt, die in späteren Zeiten 


verschiedentlich einer Prüfung!!) unterzogen sind. Mit 
Drahtseilen hatte Weisbach!”) derartige Versuche unter- 


10) Histoire de l’Académie royale des Sciences année 1699. 
M. Amontons, De la Resistance causée dans les Machines, de la 
roideur des cordes. 

11) Theorie des Machines simples par Coulomb, Paris 1821. 

2) s. Anm. 6 S. 8. 
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nommen. Zwei verschiedene Versuchseinrichtungen wurden 
dabei verwendet. | 

Amontons (Fig. 12) hatte das Versuchsseil zweimal 
um eine Walze geschlungen und dann belastet. Er liess 
die Walze an dem zu untersuchenden Seil entlang rollen 
und suchte die dazu nötige Kraft. Dieselbe Anordnung 
wurde von Coulomb verwendet, der sich noch folgender 


Einrichtung bediente (Fig. 13). Eine Rolle R, auf welcher | 


Fig. 12. Versuchsanordnung von Amontons und Coulomb nach Coulomb, 


Théorie des Maschines simples. 


das zu untersuchende Seil d auflag, war mit zwei Rä- 
dern C verbunden. Dieses Räderpaar stand auf einer wage- 
rechten Schienenbahn. Die Seilenden wurden derart be- 
lastet, dass infolge des Uebergewichtes an einer Seite der 


y Y 7 Apparat fortrollte. Um 
I5 M, 
7 


I)! 


Fehler zu vermeiden, die 
sich durch eine nicht ge- 
nau wagerechte Einstel- 
lung der Schienenbahn 
ergeben könnten, wur- 
den die Versuche nach 
beiden Seiten hin vor- 
genommen. Dieser An- 
ordnung bediente sich 
auch Weisbach. 

In beiden Versuchs- 
anordnungen wird die 
Arbeit bestimmt, die zu 
leisten ist, um Seile zum 
Kreise zu krümmen und 
wieder gerade zu richten. 
Mein Bestreben, diese 
beiden Grössen getrennt 
festzustellen, war er- 
folglos. 


Versuchsanordnung. 
Für meine Versuche ist 
ebenso wie bei den alten 
Anordnungen festgehal- 
ten worden: 


dass das Seil kreis- 

7 förmig gebogen wird, 

und 

dass die Biegung vor- 
genommen wird, 

während dasSeileinem messbaren Zug unterworfen ist. 


Die Ueberlegungen führten mich zu einer Versuchs- 
anordnung, die denselben Grundgedanken wie die von 
Dinxlers polyt. Journal Bd. 321, Heft 17. 1906. 


Fig. 14. Schematische Anordnung der 
eigenen Biegungsversuche. 
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| Schraubenlinie über die Rolle 
| gewunden. Infolgedessen lie- 
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Amontons hat. Durch die Anwendung von Federdynamo- 
metern, Kugellagern usw. war es möglich, einen genaueren 
Apparat herzustellen. . 

Das Drahtseil S (Fig. 14), das an einem Balken be- 
festigt ist, ist um eine Rolle R geschlungen und mit 
dem Gewichte P belastet. Die Rolle R ist in einem 
Rahmen A drehbar gelagert. Dieser hängt an einem Hanf- 
seil Æ, das über die Entlastungsrolle E geschlungen und 
mit dem Gegengewicht G belastet ist. 
An dem Rahmen A ist ein Dynamometer 
D befestigt, das durch eine Schnur mit 


Fig. 18. Versuchsanordnung von 
Coulomb und Weissbach. 


einer Winde W verbunden ist. ` 

Dreht man die Winde, so wird sich die Rolle R 
heben oder senken und dabei zugleich drehen. Dieselbe 
Seillänge wird sich auf der Z 
einen Seite auf- und auf der A 
andern Seite abwickeln. Die f 
Gesamtlast des Gewichts P | 
wird im wesentlichen von 
dem Balken aufgenommen, 
an dem das Seil befestigt ist. 

Bisher ist folgender Um- 
stand nicht erwähnt worden. 
Das Seil ist nach einer 


gen das auf- und ablaufende 
Ende des Seiles in zwei ver- 


X 


P 
Fig. 15. Fig. 16. 
schiedenen Ebenen senkrecht zur Achse der Rolle und 


suchen die Rolle zu kippen (Fig. 15). Dadurch ergibt 
34 
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sich die Notwendigkeit, die Rolle R an der einen Seite 
mit Linksgewinde und an der andern Seite mit Rechts- 
gewinde zu versehen und das Seil zweimal um die Rolle 
zu schlingen (Fig. 16). 

Dadurch dass nun beim Senken der Rolle R sich die 
beiden Seile auf der Rolle R symmetrisch von einander 
entfernen, wodurch eine Schiefstellung der ursprünglich 
lotrecht hängenden Seile veranlasst wird, wird das Ge- 
wicht P um ein geringes Mass gehoben und infolgedessen 
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Fig. 17. Biegungsrolle. 


Arbeit geleistet. Beim Heben der Rolle R nähern sich 
die Seilwindungen wieder, und die Arbeit wird wiederge- 
wonnen. 


Beim Heben und Senken der Rolle R werden geleistet: 


Die Arbeiten der Schwere der zu beiden Seiten der 
Entlastungsrolle hängenden Lasten, 


die Reibungsarbeiten in den Zapfen der beiden Rä- 
der und die Biegungsarbeiten des Haniseiles, 


die Arbeit zum Senken und Heben des Gewichtes P, 


die Seilbiegungsarbeit des Drahtseiles, d. i. die Ar- 
beit, welche zum Biegen und gleichzeitigen Gerade- 
richten des Drahtseiles zu leisten ist und 


die durch das Dynamometer gemessene Arbeit. 


Bei der Auf- und Abwärtsbewegung der Rolle R wer- 
den zwei Drahtseile gleichzeitig in gleicher Weise 
gebogen und gerade gerichtet, und es ist deshalb die Seil- 
biegungsarbeit für zwei Seile zu leisten. Beim Heben 
der Rolle R ist die Seilbiegungsarbeit mit nur ganz ge- 
| ringen Unterschieden die gleiche, wie beim entsprechen- 
i den Senken der Rolle R. Infolgedessen sind sie als gleich 
| angenommen, da der hierdurch entstehende Fehler inner- 
| halb der Genauigkeit der Versuche liegt. 
| In Fig. 14 wirke an dem über die Rolle E gelegten 
Haniseil 
| 


-mam — 


auf der rechten Seite ein Gewicht in kg . . G 


auf der linken Seite die Summe der hier hän- 
genden Lasten (Rolle R mit Rahmen A, Dynamo- 
metergewicht, Hanfseilübergewicht) in kg . . R 


und der Dynamometerzug, beim Senken der 
Rolle R von der Grösse in kg. . . . . Di 


HHE 
N 


hi 
N Aalen für die 
Serlbefashgung. 


Leer 


E 


, } Dynamometer: 


Fig. 19. 
beim Heben der Rolle R von der Grösse in kg Dz 


| 

| Zur Ueberwindung der Zapfenreibungsarbeit der Räder 

| R und Z sowie der Biegungsarbeit des Hani- 
seiles H ist beim Senken der Rolle R am Um- 
fange der letzteren die Kraft in kg notwendig V, 


Beim Heben der Rolle R die Kraft in kg . . . . Vs 


Die zu leistende Biegungsarbeit eines Drahtseiles wird 

im vorliegenden Fall überwunden durch die Ar- 

beit einer am Umfange von Rwirkenden Kraft inkg S. 
A ist gleich der sogenannten Seilsteifigkeit, d. i. gleich 
der Differenz der in den oberen und unteren Drahtseil- 
stücken auftretenden Kräfte. 

Zur Aufstellung der Arbeitsgleichung unter Voraus- 
setzung gleichförmiger Drehbewegung werde die Rolle A 
um I m gesenkt oder gehoben, und dabei das Gewicht ? 
um den Wert x gehoben oder gesenkt. 

Es ergibt sich beim Senken der Rolle R die Arbeits- 
gleichung: 


G(-N+RUN)+D ()+V, (-1)+2 S(-1)+ P(-x)=0 
beim Heben die Arbeitsgleichung : 
| G(D)HR(-1)+D: C 1)+V GCI +2 S1) + Px) 


EN 


Heft 17. 


Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 


267 


e EE EE ER EE EE 


Durch Addition gewinnt man die Gleichung: 
(D, — Da) — (V + V) —4$5=0. 

Die Dynamometerkräfte D, und D, wurden durch 
ein Federdynamometer mit selbsttätiger Schreibvorrichtung 
D (Fig. 18) aufgezeichnet. Seine Eichung wurde in der 
in den Ergebnissen aus dem ingenieur-Laboratorium I der 
Technischen Hochschule zu Hannover Heft VII Jahrgang 
1902/03 beschriebenen Weise vorgenommen. Es ergaben 
sich dabei für das gleiche Dynamometer die gleichen mitt- 
leren Werte wie dort. Der mittlere Masstab ist: 


und wieder auf seine alte Gestalt zu bringen, gleich Null 
ist. Es ergibt sich mithin die Kraftgleichung : 

(Di — D) — (V + Va) = 0, 
wobei zum Unterschied von den beim Drahtseil auftreten- 
den Kräften die entsprechenden Zeichen mit Strich ver- 
sehen sind. 

Da das Gewicht G (Fig. 14) bei diesen Versuchen 
unverändert geblieben ist, behält die Zapfenreibungsarbeit 
des Rades Æ und die Biegungsarbeit des Hanfseiles /7 
dieselbe Grösse wie in den vorigen Versuchen. Die an der 


Fig. 18. Anordnung bei den Versucheu zur Bestimmung der Formänderungs- 
arbeit der Drahtseile bei Beauspruchung auf Biegung. 


I kg = 1,37 mm, oder I mm = 0,73 kg. 


Die Verlustkräfte (V, + Və) wurden in folgender 
Weise bestimmt. An Stelle des Drahtseiles wurde ein 
dünner Draht von 0,15 mm Dicke in derselben Weise wie 
bisher das Drahtseil über die Rolle R geschlungen, und 
mit einem Gewicht von etwa 250 g belastet. Hebt und 
senkt man jetzt die Rolle R, so wird eine Biegungsarbeit 
des Drahtes nicht geleistet, da die ‘Arbeit, einen homo- 
genen Körper unterhalb der Elastizitätsgrenze zu biegen 


Rolle R auftretende Zapfenreibung kann bei den Versuchen 
mit dem dünnen Draht mit grosser Genauigkeit als nur 
vom Eigengewicht der Rolle abhängig betrachtet werden. 

Bei den Versuchen mit den Drahtseilen ist die 
Zapfenreibung ausser vom Eigengewicht nur noch von 
dem Steifigkeitswiderstand S der beiden Drahtseile ab- 
hängig. Im übrigen haben die Belastungen P und der 
Dynamometerzug keinen Einfluss auf die Zapfenreibung. 
Beim Senken der Rolle wird der Lagerdruck im Zapfen um 2 A 
verkleinert, beim Heben um 2 S vermehrt. Das arithme- 

34° 
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tische Mittel der Zapfenreibungsarbeit beim Heben und | zu verteilen, war, wie schon bei Amontons, die Anordnung 
Senken der Rolle ist also nur vom Eigengewicht der Rolle | so getroffen, dass die beiden Seile ein einziges über eine 
abhängig. Es ist demnach das Mittel aus den Verlust- | feste Rolle gelegtes Seil bildeten. Die Belastung P wurde 
kräften beim Heben und Senken bei Verwendung des | durch Gewichte am Hebel o hervorgerufen. 


‚dünnen Drahtes gleich dem bei Verwendung des Draht- Das Flacheisen a ist in einem Bolzen drehbar, der 
seiles. Es ergibt sich also: durch den Bock d festgelagert ist. Durch diesen Hebel 
(Di + (— DA) (Vitya (FR ist eine Stange c gesteckt, auf welche die Gewichte P 
RENE a GE gehängt werden. Unter den Hebel greift mit einem Ein- 


schnitt das Flacheisen b, das anderseits in zwei Dynamo- 

Auch diese Werte wurden durch Diagramme bestimmt. | metern hängt. Die Dynamometer sind an Lasthaken be- 

Die Versuchsanordnung ist aus den Fig. 17, 18 und | festigt, die an losen Rollen angebracht sind. Um diese 

19 ersichtlich. Um die Verlustkräfte (V, + V,) möglichst , Rollen sind die unteren Enden. der Seile geschlungen und 
niedrig zu halten, wurden die beiden Räder R und £ auf | mittels Seilschlössern befestigt. Um eine gleichmässige 
Kugeln laufend angeordnet, und zwar wurden Fahrrad- | Belastung der beiden Seilenden zu ermöglichen, hat das 
naben verwendet. Die Nabe der Rolle R war derart aus- | eine Dynamometer einen Bügel, der durch Schrauben eine 
geführt, dass Rollen mit verschiedenen Durchmessern | Längung und Kürzung zulässt. 
leicht aufgesetzt werden konnten. Um das Gewicht P 


auf die beiden von oben kommenden Seile gleichmässig | (Schluss folgt.) 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. ae 
* (Fortsetzung von S. 255 d Bd.) 


Nevil Maskelynes Einrichtungen.) Bei diesenEinrich- | sich auch der Umschalter ¿Z nach links, die Segmente s 
tungen werden, im Gegensatze zu allen bisher bekannten | und s, verbinden die Kontakte /8 und 5 6 und schliessen 
Anordnungen, die elektrischen Schwingungen, statt in ein- | hierdurch die Luftdrahtschleife an das Sendesystem an. 
fachen offenen Drähten, in geschlossenen Strombahnen | Gleichzeitig schliesst das Segment s, die Kontakte 3 4 und 
(Schleifen) hervorgerufen. Diese Schleifen werden entwe- | dadurch einen Stromkreis zum Abschalten des Wellenan- 
der durch Umbiegen eines einfachen Drahtes oder durch | zeigers. Sämtliche Kontakte liegen in einem Oelbad, um 
Parallelschalten einer Reihe von Drähten gebildet. Die | das Entstehen von Unterbrechungsfunken zu verhindern. 
verwendeten Drähte sind stets gut isoliert. Für die Anzeige der Wellen dient der bereits unter 

Die Schaltung des Senders zeigt Fig. 77. Der um | Wellenanzeiger beschriebene „Konjunktor“. Bei der Em- 
die Achse Æ drehbare Tastenhebel.g hat nur eine begrenzte | pfangstellung wird ein Ende der Luftschleife durch die 
Bewegung nach rechts oder links und steht durch den 
Hartgummistab z mit der Kur- | 
bel des Umschalters / in ge- 
lenkiger\Verbindung. Der Um- 
schalter / besteht aus: einer 
dreiarmigen Kurbel, um wel- 
che acht Kontakte angeordnet 
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Fig. 78. 


Fig. 77. i 


sind. Die Arme der Kurbel sind isoliert und tragen die | Kontakte / 2 unmittelbar mit der Erde e, und das andere 
Metallsegmente s, s, und s,, welche je nach der Stellung | Ende dieser Schleife über den Kondensator n, eine regu- 
der Kurbel verschiedene Kontaktpaare verbinden. In der | lierbare Selbstinduktion ¿ und den Konjunktor c mit der 
Ruhelage, bei nach rechts gezogenem Stabe u, verbinden | Erde e verbunden. Ist der Konjunktor nicht erregt, so 
die Metallsegmente s und s, die Kontakte 7 2 und 67 an | vermag die Batterie b keinen Strom durch das Relais r 
welchen die Enden des Empfangskreises liegen. Der | zu entsenden. Bei erregten und hierdurch leitend gewor- 
Sendekreis ist bei dieser l.age abgeschaltet. Wird der | denem Konjunktor wird infolge Stromschlusses der Anker a 
Tasterhebel P so verschoben, dass die beiden Kontakte %, | des Relais angezogen. Dieser schliesst wieder zwei Lokal- 
und %, des Sendestromkreises Kontakt geben, so verdreht | kreise und zwar den Stromkreis des Klopfers d, der die 
l ee Leitfähigkeit des Konjuktors wieder aufhebt und den Strom- 
18) The Electricien 14. Oktober 1904. kreis des Schreibapparates mn. Die beiden Lokalbatterien 
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b», b, sind in Reihe geschaltet. Von der Verbindungs- 
stelle v, führt ein Draht zur Kurbel v eines Ausschalters 
mit den Kontakten d und m,. Diese Kurbel wird durch 
den Anker d, des Klopfers d (Fig. 78) und die Spiral- 
feder w entweder nach rechts oder links verschoben. Der 
Kontakt d, (Fig. 77) ist mit dem Arbeitskontakt des Re- 
lais z, der Kontakt m, mit dem Schreibapparat m verbun- 
den. Bei angezogenem Relaisanker geht der Strom vom 
Abzweigepunkte v, zur Kurbel v, den Kontakt d, über 
a âad zu v, zurück. Der Anker d, (Fig. 78) des 
Klopfers wird angezogen und stellt gleichzeitig die Kurbel 
v um. Sobald v die Bewegung beginnt, kommt der Arm 
mit m, in Berührung und der Schreibapparat spricht an. 
Hat v seine Bewegung vollzogen, so verlässt der Arm 
den Kontakt d und unterbricht den Relaisstromkreis, wo- 
durch der Anker d, losgelassen und der Fritter gerüttelt 
wird, so dass alle Teile in den Ruhezustand zurückkehren 
und zur Aufnahme neuer Schwingungen bereit stehen. Es 
sind sonach vom Beginne bis zur Beendigung von v, beide 
Lokalstromkreise geschlossen. 

Zum Schutze des Fritters vor den Schwingungen des 
eigenen Senders wird er während des Gebens durch das 
Relais o (Fig. 77) ausgeschaltet, dessen Stromkreis durch 
Verbindung der Kontakte 3 4 mittels des Segmentes s 


Fig. 79. 


Fig. 80. 


dem Fritterstromkreise geschieht durch die Kontaktfedern 
oc (Fig. 78), die auf der drehbaren Achse c befestigt 
sind. Der Anker c, hebt, wenn er angezogen wird, diese 
Kontaktfedern von den Fritterpolen ab. Im Ruhezustande 
werden sie an diese durch die Feder œ angedrückt. 
Wird beim Geben die Taste nach rechts gerückt, so 
schliesst das Segment s, den Stromkreis des Relais o und 
schaltet hierdurch den Fritter ab. Beim Loslassen der 
Taste wird er wieder selbsttätig eingeschaltet. 

Fig. 79 stellt die Sender, Fig. 80 die Empfängeran- 
ordnung und Fig. 81 einen Sender mit Einrichtung zur 
Veränderung der Schwingungsfrequenz in schematischer 
Weise dar. In Fig. 81 bedeuten y, yı, Yə regulierbare 
Selbstinduktionen und x eine regulierbare Kapazität. 

Das System der drahtlosen Telegraphie von James 
Foster King”) unterscheidet sich von allen bekannten Sy- 
stemen durch zwei besondere Eigentümlichkeiten und zwar 
dadurch, dass zur Ladung der Kapazität des Schwingungs- 
kreises Gleichstrom unter Anwendung von Reaktanzspulen 
und für den Empfang ein elektromagnetischer Wellenan- 
zeiger, welcher auf die leisesten Anregungen anspricht und 
die Zeichen auf photographischem Wege nieder legt, ver- 
wendet wird. 

Die Umwandlung des Gleichstromes in oszillierende 


Fig. 81. 
geschlossen wird. Die Verbindung der Fritterpole c mit 
| 


19) Electrical World Bd. 45, S. 146. 
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Ströme erfolgt in der Weise, dass der vorher kurz ge- 
schlossen gewesene Erregerkreis nach sehr kurzer Unter- 
brechung auf den eigentlichen Schwingungskreis geschaltet 
wird. Bei der Unterbrechung und dem nachherigen 
Schliessen des Erregerkreises wird die zur Ladung des 
Kondensators verfügbare Spannung so in die Höhe ge- 
schnellt, dass sie die Spannung, welche bei Verwendung 
eines Induktoriums oder eines transformierten Wechselstro- 
mes unter sonst gleichen Bedingungen zu erhalten ist, um 
ein Mehrfaches überschreitet. Soll z. B. der Schwingungs- 
kreis mittels eines Wechselstromes von 1000 Volt Primär- 
spannung und einem Uebersetzungsverhältnis von 1 : 25 
geladen werden, so wird die dem Kondensator zugeführte 
Spannung jedenfalls kleiner als 25000 Volt sein. Mit 
einer Gleichstrommaschine von gleichfalls 1000 Volt Span- 
nung ist jedoch, wie dies eingehend berechnet wird, eine 
Ladespannung von 141000 Volt zu erreichen. 

Die allgemeine Anordnung des Ladekreises in Ver- 
bindung mit dem geschlossenen Schwingungs- und dem 
offenen Sendekreise ist aus Fig. 82 zu entnehmen. G 
bedeutet hier den Gleichstromgenerator, F, Fa die Reak- 
tanzspulen; der Ladekreis schliesst sich über die an e an- 

liegende bewegliche 

Funkenkugel / und: den 
Punkt a. Das geschlos- 
sene Rechteck mit dem 
Kondensator C und den 
Funkenkugeln a e stellt 
den Schwingungskreis 
und AZ den offenen 
Sendekreis dar. In der 
dargestellten Lage der 
Funkenkugel Z kann 
eine Ladung des Kon- 
densators C nicht statt- 
finden. Sobald sich je- 
doch / an a anlegt, ladet sich der Kondensator und es 
wird der Funke zwischen / und e einsetzen und hier- 
durch der geschlossene Kreis in elektrische Schwingungen 
versetzt, welche sich wieder auf den Luftleiter übertragen. 
Die Ladung erfolgt hierbei infolge der verfügbaren hohen 
Spannung sehr rasch. Die Entladung über die Funken- 
strecke wird immer oszillatorischer Natur sein, da der 
Widerstand des Schwingungskreises sehr klein und dessen 
Kapazität verhältnismässig gross ist. Wird die Taste X 
niedergedrückt, so erregt die Ortsbatterie N den Elektro- 
magneten M, welcher wieder den Anker Z anzieht und 
hierdurch die Verbindung zwischen a und / herstellt, was 
wieder die Ladung und folgende Entladung des Konden- 
sators bedingt. 

Für Zwecke der wahlweisen Telegraphie wird die 
Anordnung (Fig. 83) verwendet, welche mit der vorher- 
gehenden fast überein- 
stimmt, nur dass hier die 
Selbstinduktionswindung 
S zwischen Luftdraht und 

eigentlichem Schwin- 
gungskreise geschaltet 
wird. Sechs dieser Win- 
dungen führen zu Kon- 
taktknöpfen und können 
sonach durch den Um- 
schalter D der Reihe nach 
mit dem Sendedrahte A in 
Verbindung gebracht wer- 
den, so dass es möglich 
wird, je nach Wahl sehr 
verschiedene Wellenlängen zu entsenden. 

Die endgültige Ausführung des Senders zeigt Fig. 84. 
Bei dieser Form sind die beiden Reaktanzspulen, um ein 


Fig. 82. 


Fig. 88. 
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Ueberwiegen der einen über die andere hintanzuhalten, über 
einen gemeinsamen in sich geschlossenen Eisenkern ge- 
schoben. Die Erregung des Senderkreises findet hier durch 
eine Art doppelter 
Uebertragung statt, in- 
dem vorerst das Relais 
M beim Niederdrücken 
der Taste X den Strom- 


Ki kreis der Batterie N 
Ten o schliesst, welche erst 
das empfindlichere po- 


N 
Z larisierte Relais R er- 
regt, Der Zweck die- 
ser Uebertragung dürfte 
wohl der sein, den Te- 
legraphierenden gegen eine Rückwirkung der hohen Span- 
nungen besser zu schützen, als dies nach der vorher- 
gehenden Anordnung möglich ist. 

Zu erwähnen ist noch, dass die obere Funkenkugel a 
einen viel geringeren Durchmesser hat als die beiden an- 
deren Funkenkugeln, wodurch das Einsetzen der Entladung 
erleichtert sein soll. 

Der Wellenanzeiger oder Differentiator, wie er von 
King genannt wird, soll Leichtigkeit mit Fertigkeit ver- 
einen, einfach zu behandeln und von ausserordentlicher 
Empfindlichkeit sein. Eine kleine Magnetnadel ist zu die- 
sem Zwecke zwischen den gleich starken magnetischen 
Feldern eines Dauermagneten, an einem tordierbaren äusserst 
dünnen Phosphorbronzestreifen so aufgehängt, dass die 
Wirkung der beiden Magnetielder sich gegenseitig aufhebt. 
An der Magnetnadel ist ein Spiegelchen befestigt, welches 
einen von einer eigenen Lichtquelle stammenden Lichtstrahl 
in ganz bestimmter Richtung reflektiert. Jede Aenderung 
eines dieser Magnetfelder bedingt eine sehr kleine Winkel- 
ablenkung der Nadel und des mit ihr verbundenen Spiegel- 
chens. In dieser Form ähnelt der Wellenanzeiger einem 
Oszillographen. 

Um die Pole des Magneten sind nun Windungen ge- 
legt, welche die Polarität durch einen von einer Ortsbatterie 
entsendeten Strom verstärken. Dieser Strom ist jedoch 
kein Dauerstrom, sondern wird durch einen Unterbrecher 
fortwährend unterbrochen, nimmt 
demnach die Form eines schwin- 
genden Stromes an. Der Zweck 
dieser Einrichtung wird aus der 
schematischen Anordnung (Fig. 85) 
des Gesamtempfängers klar. Die 
in dem Luftleiter A durch einlan- 
gende Wellen induzierten Wellen- 
ströme werden durch die primäre 
Erregerspule e auf die sekundären 
Windungen e, und e, des in sich 

geschlossenen Empfangskreises 
übertragen. An diesen Kreis 
schliesst sich bei den Punkten 4 
und 6 der lokale Erregerkreis 
mit dem Uhnterbrecher Æ an und 
werden auf diese Weise zwei, zu dem Erreger parallel 
geschalte Kreise erhalten. Durch den Erreger in Verbin- 
dung mit der Ortsbatterie wird den Punkten 4 und 6 eine 
kleine periodische Potentialdifferenz aufgedrückt. Die 
grösste elektromotorische Kraft dieses Erregerstromes soll 
kleiner sein, als die der resultierenden Potentialdifferenz 


Fig. į. 


Fig. 85. 
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zwischen den beiden Punkten 4 und 5, wenn die beiden 
Transformatorspulen e,e, auf induktivem Wege von der 
Erregerwindung e durch eine einlangende Welle erregt 
werden. Hierdurch wird eine bleibende Phasendifferenz 
des Stromes bis zu 90° zwischen dem Punkte 5 und einem 
Punkt 7 des zweiten Kreiszweiges, welcher die Kapazität G 
und das Solenoid g, enthält, dann erreicht, wenn die Ka- 
pazität im Verhältnis zu den Werten der Selbstinduktionen 
von e, e, entsprechend bemessen ist. Der Wert der Selbst- 
induktion der beiden in entgegengesetzter Richtung ge- 
wundenen Solenoide g und g, soll im Vergleiche zu dem 
der beiden Sekundären e e, und der Kapazität G zu ver- 
nachlässigen sein, damit keine ernstlich störenden Elemente 
in den Kreis eingeführt werden. Beträgt der normale 
Phasenwinkel zwischen den die Solenoide durchfliessenden 
Strömen 90°, so wird das resultierende magnetische Feld 
von g gleich null, während jenes von g, gleichzeitig den 
maximalen Wert annimmt. Infolgedessen wird bei Ein- 
haltung dieses Phasenwinkels der polarisierte Anker G? 
dem Einflusse des Solenoides g, allein ausgesetzt sein und 
dieses den Anker g anlegen. Ueberschreitet jedoch der 
Phasenwinkel 90°, so gelangt auch das Feld von e zur 
Wirkung und wird infolgedessen der Anker sich von g, 
wegbewegen und eine der Grösse des Phasenwinkels ent- 
sprechende resultierende Lage einnehmen. 

Unter normalen Umständen wirken die sekundäreu 
Spulen es e, einfach als Impedanzen, welche die Strom- 
phasen verzögern und hierdurch die wirkliche Polstärke 
eines der beiden Soldnoide verringern. Wird jedoch die 
Primäre e durch eine elektrische Welle erregt und dieser 
Anstoss auf den geschlossenen Kreis übertragen, so be- 
wegt dieser Anstoss eine Ablenkung des Ankers oder der 
Armatur hervor, deren Grösse von der resultierenden Ein- 
wirkung der beiden Felder gg, abhängig ist. 

Bei der in Fig. 86 dargestellten endgiltigen Form des 
Empfängers gelangt nur eine sekuedäre Windung für den 
Wellentransformator zur Anwendung und wird die Wirkung, 
welche ursprünglich durch die zweite Windung bezweckt 
wurde, durch geeig- 
nete Anlegung der 

Verbindungsdrähte 
erhalten. /bezeichnet 
den Luftdraht, 2 die 
primäre Windung des 5 
Transformators, 3 die 
Erde, 4 die sekundäre 
Windung des Trans- 
formators, 5 die bei- 
den Solenoide, 6 den 
Unterbrecher, 7 die 
zugehörige Batterie, 

8 den Kondensator, 9 und /0 die Solenoidkerne, // das 
schwingende System mit einem Refektorspiegelchen, /2 die 
Lichtquelle und 73 ein sich abrollendes Band lichtempfind- 
liches Papier. DieWirkungsweise erklärt sich von selbst, da 
jeder Wellenimpuls eine Ablenkung des Spiegelchens be- 
dingt und der reflektierte Lichtstrahl das lichtempfindliche 
Papier trifft und hierdurcy ein dauerndes Zeichen hinter- 
lässt. Hieraus erklärt sich nicht nur die gerühmte Em- 
pfindlichkeit dieses Senders, sondern auch die Möglichkeit 
einer grossen Telegraphiergeschwindigkeit, indem das 
Spiegelchen allen Impulsen sofort folgt. 

(Schluss folgt.) 


Fig. 86. 
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Neue Duplex-Steuerung an direktwirkenden Dampfpumpen. 


Während zur Steuerung der bisherigen, als Speise- | stellen —, während Fig. 2 die sämtlichen Teile der ge- 
pumpen für Dampikessel vielfach Verwendung findenden | /enklosen Automat-Steuerung — nur vier lose Teile und 
Duplex-Dampfpumpen ein verhältnismässig komplizierter | gar keine Schmierstellen — erkennen lässt. 


und trotz sorgsamster Schmierung, insbesondere bei klei- 
neren Pumpen — wegen der hier nicht anzuordnenden 
Nachstellbarkeit der Steuerwellenlager und ungenügenden 
Anbringung ausreichend grosser Schmierlöcher -— rascher 


Bekanntlich arbeitet die Duplex-Pumpe in der Weise, 
dass zwei doppelte und direkt wirkende Dampfpumpen 
nebeneinander gelegt und so verbunden werden, dass z. B. 
von der rechten Maschinenseite aus die Dampfsteuerung 
der linken Maschinenseite bewirkt wird und umgekehrt. 
Zu dem Zwecke sind in einem zwischen den Zylindern 
angebrachten Steuerbock zwei Wellen gelagert, die je 
einen kürzeren und einen langen Hebel tragen. Letzterer 
wird von der Kolbenstange in geeigneter Weise mitge- 
Dommen und ersterer vermittelt unter entsprechender Hub- 
verkürzung im Verhältnis der Hebellängen die Bewegung 
des Dampfschiebers der Nachbarseite durch eine zwischen- 
geschaltete mit Doppelscharnier versehene Stange. Bei 
der „Automat“-Pumpe dagegen erfolgt, wie Fig. 3 er- 
kennen läst, die Bewegung der Schieber von Drehhülsen 
aus, in deren äusseres Schneckengewinde die einfachen 
Muschelschieber mit entsprechend geformten Ansätzen ein- 
greifen. Die Anordnung ist so getroffen, dass das 
Schneckengewinde auf der einen Hälfte weiter nach vorn, 
auf der anderen weiter nach hinten angebracht ist und 
dass der linke Schieber mit seinem Ansatz von dem Ge- 
winde der rechten, der rechte von dem Gewinde der lin- 
ken Hälfte angetrieben wird. Beide Steuerhülsen liegen 
dicht nebeneinander in der Mitte des Schieberkastens, so 
dass die Arme der Schieber ganz kurz ausfallen und keine 
schädlichen Kippmomente eintreten können. 

Auf diesem einfachen Wege wird das ganze kompli- 
zierte Hebelwerk zur Ausnutzung der Kolbenbewegung der 
einen Seite für die Schieberbewegung der anderen Seite 
vermieden und durch einen einzigen leicht herstellbaren, 
bekannten Maschinenelementen der Kinematik entnomme- 
nen Teil ersetzt. 

Um von der gradlinigen Kolbenbewegung aus eine 
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Fig. 1. sBämtlicl.e Teile der bisberigen Duplex-Steuerung. 


Abnutzung unterworfener Mechanismus notwendig ist, hat 
die Firma Oo Schwade, Deutsche „Automat“ -Pumpen- 
fabrik in Erfurt eine Ausführungsform ihrer sogenannten 
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Fig. 2. Sämtliche Teile 
der „Automat“- Steuerung. Kig, 3. „Automat“-Dapıpfpumpe mit gelenkloser Steuerung. 


„Automat“-Duplex-Dampfpumpen auf den Markt gebracht, | Drehbewegung der Steuerhülsen im Schieberkasten in cein- 
bei der alle Hebel, Bolzen, Drehwellen und Gelenke für | fachster Weise zu ermöglichen, ist in die Höhlung der 
die Steuerungsübertragung und alle äusseren Schmierstellen | letzteren ein steilgängiges Schraubengewinde eingeschnitten, 
vermieden sind. ähnlich dem Drall in Geschütz- und Gewehrläufen, der be- 

Diese unter D. R.-P No. 157097 stehende Steuerung | kanntlich den Zweck hat, dem Geschoss beim Durchgang 
zeichnet sich durch eine ausserordentliche Einfachheit aus. ! eine Drehung um die eigene Achse zu erteilen. Der um- 
Fig. I zeigt die sämtlichen Teile der bisherigen Duplex- | gekehrte Vorgang wird zur Bewegungsumsetzung bei der 
Steuerung — etwa 30 lose Teile und etwa 10 Schmier- | „Automat“-Pumpensteuerung nutzbar, gemacht, indem die 
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mit der Kolbenstange mittels des Steuerarmes 8 (Fig. 3) | Steuerung verstellen, so ist nur nötig, durch Lösen der 
starr verbundene Schieberstange 9 mit einem genau in | auf der Schieberstange sitzenden Muttern die Zacken ausser 
den Hülsendrall passenden Gewindeansatz (s. Fig. 2) sich | Eingriff zu bringen; dann kann man durch Rechts- oder 
beim Hin- und Hergange der Kolben in der Hülse bewegt. | Linksdrehen der Stange den Schieber mittels der Gewinde- 
Da die Hülse im Schieberkasten drehbar gelagert, aber in | hülsen beliebig einstellen. 

| Als erste Pumpe nach der neuen Konstruktion hat 
die ausführende Firma, bevor sie mit ihrer Erfindung an 
die Oeffentlichkeit trat, eine Speisepumpe (Fig. 4) für 
eigenen Bedarf hergestellt, die im März 1904 in Betrieb 
kam und seitdem ohne Störung ununterbrochen zur Spei- 


geeigneter Weise gegen Längsverschiebung gesichert ist, | sung ihres mit 12 at Dampfspannung arbeitenden Kessels 
so folgt aus dieser Verschiebung ohne weiteres eine re- | benutzt worden ist. l 

sultierende Drehbewegung der Steuerhülse. Durch richtige | Fig. 5 zeigt die Bauart einer „Automat“-Speisepumpe 
Wahl der Steigung des Drallgewindes — 
auf Grund eingehender Versuche — lässt 
sich die innere Reibung dieser neuen Steu- 
erung gegenüber den vielen Lagern und 
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Scharnieren der alten Ausführung auf einen Aah d. GERS E 

äusserst niedrigen Betrag herabmindern. j— i p BS wg 
Durch Härten der Steuerhülse und des Ge- a SS Ne iie a = A] 
windeansatzes der Schieberstange sowie ll i Ft 

durch reichlich bemessene Arbeitsfläcken u has: 


werden überdies rasche Abnutzungen der e 
genannten Teile vermieden, = 
Auch die Einstellung der „Automat“- 
Steuerung kann im Gegensatz zur Duplex- 
Gelenksteuerung in einfachster Weise be- 
wirkt werden; sie erfolgt in Mittelstellung 
der Kolben, wobei auch die Schieber genau 
Mittelstellung haben müssen und wird durch 
Anordnung von zwei Zackenscheiben für die 
Arretierung der Schieberstange im Auge | 
des Steuerarmes wesentlich erleichtert. Die eine dieser | mit gelenkloser Steuerung für Kessel von mehr als 12 at 
Scheiben ist durch angefeilte Flächen auf die Stange nicht | Betriebsdruck. 
drehbar aber anschiebbar aufgesetzt; die andere kann sich Fig. 6 zeigt eine kleine Verbundpumpe mit gelenk- 
auf der Stange drehen, ist aber im Steuerarmauge durch | loser „Automat“-Steuerung, deren praktische Brauchbarkeit 
eine eingreifende Nase gegen Drehung gesichert. Solange | in mehr als zwölfmonatlichem Betriebe ebenfalls er- 
die Zähne der Zackenscheiben in Eingriff sind, kann die | bracht ist. 
Schieberstange sich nicht drehen — will man aber die | Fr. 


TENT-AUTOMAT Inn 


Fig, 6. Verbund-„Automat“-Dimpfpumpe, 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Patentgesetz und Gesetz, betreffend den Schutz von Gebrauchs- ! Der Reibungsprozess. Eine neue mechanische Aufbereitungsme- 
mustern erläutert von Dr: Arnold Seligsohn, Justizrat, Rechts- thode für Erze. Von Ingenieur Otto Witt. Mit 3 Abb. Frei- 
anwalt und Notar in Berlin. Dritte Auflage. Berlin, 1906, berg i. Sachsen, 1906. Craz & Gerlach, Joh. Stettner. Preis 
J. Guttentag. geh. M. 2,—. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 


Seit dem Erscheinen meiner zusammenhängenden 
Darstellung des Transportmaschinenbaues in den Jahr- 
gängen 1902—1904 dieser Zeitschrift hat sich das ge- 
nannte Fach so rapide entwickelt, dass es wohl angezeigt 
erscheint, über die Errungenschaften der letzten Jahre wie- 
der einen zusammenhängenden Ueberblick zu geben. Das 
wachsende Interesse für mechanische Förderanlagen zeigt 
sich einerseits in der starken Beschäftigung der einschlä- 
gigen Industrie, andererseits in der Zunahme der ange- 
meldeten und erteilten Patente. Diese werden in der vor- 
liegenden Arbeit nur insoweit Aufnahme finden, als sie 
bereits in die Praxis übergeführt sind oder charakteristische 
Merkmale der Entwicklung darstellen. Ueber den tech- 
nischen und wirtschaftlichen Wert nicht angeführter Er- 
findungen soll damit jedoch keinerlei Urteil abgegeben 
werden. 

Aehnlich wie in dem oben erwähnten Aufsatze ist 
eine Einteilung in „Stetige Förderung“ und „Förderung 
von Einzellasten“ getroffen, während die Unterteilung die- 
ser Gebiete in abweichender, für den vorliegenden Fall 
zweckmässigerer Weise erfolgt. 


I. Stetige Förderung. 


A. Horizontalförderer. 


Die in diesem Abschnitte zusammengefassten Trans- 
portmittel können zum grösseren Teil auch in mässiger 
Steigung arbeiten. Die Benennung „Horizontalförderer“ 


Antviedsmotor 


E E 


Fig. 2 


ist nur deshalb gewählt, weil sie den Gegensatz zu den 
senkrecht arbeitenden „Becherwerken“ am besten zum 
Ausdruck bringt. 
Der vollkommenste Horizontalförderer bleibt das aus 
biegsamen Stoffen hergestellte Band. Einen so durch- 
Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 18. 1906 


schlagenden Erfolg, wie in Amerika, hat dasselbe in 
Deutschland freilich noch nicht erringen können. Die Ur- 
sache dieser Erscheinung mag darin liegen, dass die von 
deutschen Firmen hergestellten Gurtfabrikate noch nicht 
die gleiche Güte aufweisen wie die ersten amerikanischen 


Fig. 1 Umkehrbarer Abwurfwagen. 


Bänder, so dass bei schwerem Betriebe mit häufiger Er- 
neuerung des Gurtes gerechnet werden muss. Immerhin 
findet das Transportband wachsende Beachtung. Vervoll- 
kommnung erfahren u. a. die Lager der Tragrollen, die 


Fahrbares Band. 


heute vielfach mit Ringschmierung versehen werden, was 
eine wesentliche Ersparnis an Kraftverbrauch und Bedie- 
nung bedeutet. 
Irgendwelche grundlegende Neuerungen finden sich 
nicht. Die meisten Firmen halten an wagerechten zylin- 
35 
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geringem Neigungswinkel, um das Band etwas stärker be- | drücken und die Zerstörung des Bandes beschleunigen. 
schütten zu können. Zu erwähnen ist ein Vorschlag, den | Bei nasser Kohle tritt diese Erscheinung in besonders 
Gurt mit stachelartigen Seitenleisten zu versehen (D. RP | hohem Masse auf. Die Robins Conveying Belt Co. wirkt 
155516). Diese sollen das Herunterfallen des Materials | dem angeführten Missstande dadurch entgegen, dass sie 
verhindern, ohne dem Biegen des Bandes über Antriebs- | das Band durch eine Bürste reinigt. 
und Leitrollen im Wege zu stehen. Die Quadratseilfabrik „Patent Bek“ in Mannheim 
Interessant ist ein Versuch, einen umkehrbaren Ab- | führt nach D. R. P. 147384 ein Band aus, das zum Be- 
wurfwagen zu konstruieren (D. R.-P. 130 729). Nach Fig. I | fördern von Stückgütern dent und von einer beliebigen 
sind die beiden Rollen, die das Band an der Abwurfstelle | Anzahl paralleler Seilstränge gebildet wird, die in end- 
abzulenken haben, in einem unter etwa 30° gegen die | losem Lauf über End- und Zwischenrollen geführt sind. 
| 


drischen Rollen fest oder setzen Schrägrollen unter sehr | haftenden Grusteilchen in die Oberflächenschicht hinein- 
| 
! 


Senkrechte geneigten Hebel gelagert, dessen Drehzapfen A | (Fig. 3.) Es werden geflochtene Quadratseile benutzt, die 
in einem fahrbaren Gestell ruht. Bei der durch ausge- | gegenüber gedrehten Rundseilen den Vorzug haben, eine 
zogene Linien angedeuteten Stellung läuft das Band von | ebene Oberfläche zu bieten und sich nicht um ihre Längs- 
links nach rechts. Wird nun der Hebel durch ein am | achse zu drehen. Die gewöhnlichen Seile erteilen infolge 
Fahrgestell angebrachtes, hier nicht gezeichnetes Trieb- ! letzterer Eigenschaft dem aufgelegten Gut eine seitliche 
Verschiebung, so dass 


-2-7 es schliesslich vom 
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Fig. 3. Förderband aus Quadratseilen nach Bek. 


SES eigentlichen Trans- 
portbändern weist ein 
solcher aus Seilen 
hergestellter Förderer 
mehrere Vorzüge auf. 
Erstens ist die Fes- 


werk nach links um etwa 420° gedreht, bis die Abwurf- 
rolle R, wieder nach oben, in die Lage AR, kommt, so tigkeit der Seile grös- 
kann das Band in entgegengesetztem Sinne betrieben wer- ser, so dass auch 
den, wie die punktierten Linien andeuten. Damit wird, | schwere Lasten auf weite Entfernungen transportiert 
wenigstens bis zu einem gewissen Grade, einem Mangel | werden können. Zweitens können für die Spannvor- 
des Transportbandes abgeholfen, der sonst hin und wieder | richtung nach Fig. 3 besondere, zwischen dem fördern- 
dazu geführt hat, an Stelle des Bandes die ohne weiteres | den und dem leeren Turm liegende Rollen verwandt 
umkehrbaren Kratzer anzuwenden. werden, so dass die Endrollen in ihrer Lage verbleiben. 
Vollständig wird der Abwurfwagen gespart bei einer | Drittens lassen sich zwei Förderer in sehr einfacher Weise 
in Mannheim ausgeführten Anlage der Guiüleaume-Werke, | dadurch aneinander schliessen, dass man die Rollen des 
Neustadt a. d. Haardt (Fried. Correll). Hier handelte es | zweiten Bandes zwischen die des ersten auf die gleiche 
Achse setzt, da ja die Seilstränge in beliebiger Entfer- 
nung von einander liegen können. So wird es beispiels- 
weise möglich, wie in Fig. 3 punktiert angedeutet, von 
einer wagerechten Strecke / unmittelbar auf eine anstei- 
gende Strecke Jr überzugehen, wozu bei gewöhnlichen Gur- 
ten der Einbau einer Abwurfstation oder eine sehr flache 
Kurve nötig ist. Auch lässt sich Band // ohne weiteres 
um die für beide Bänder gemeinsame Antriebswelle schwen- 
ken und in beliebigem Winkel einstellen. Praktisch ist 
die Konstruktion bisher allerdings noch wenig erprobt. 
Nahe verwandt mit den Transportbändern ist der 
Einschienenförderer von Bek (D. R. P. 147022), dessen 
Fig. 4. Einschienenförderer von Bek. erste — amerikanische — Ausführung in Fig. 4 abgebil- 
Ä det ist. Er besteht aus einzelnen, durch Gelenkstäbe ver- 
sich darum, von einem in der Mittelebene des Kessel- | bundenen Fahrgestellen, die sich mit je einer Laufrolle 
hauses stehenden Elevator aus die Kohle nach beiden | auf eine mittlere Schiene stützen. Jedes Gestell trägt 
Seiten hin in Bunker zu verteilen. Dazu dient nach | einen drehbaren Bügel oder Sattel, über den ein Band ge- 
Fig. 2 ein in beiden Richtungen laufendes, auf einem fahr- legt ist, das zwischen zwei Gestellen in einer Mulde 
baren Gerüst gelagertes Band von einer solchen Länge, | durchhängt und hier den Hauptteil des Materials aufnimmt. 
dass bei ganz einseitiger Stellung das eine Ende noch | Der Förderer kann in Kurven sowie in erheblichen Stei- 
unter dem Zuführungsrohr bleibt. Die Wirkungsweise | gungen geführt werden. Zur Entleerung werden die B1- 
ergibt sich ohne weiteres aus der Skizze. Der Fahr- und | gel gekippt, so dass das Material seitlich aus der Mulde 
der Antriebsmotor des Bandes werden von unten her durch | herausfällt. 
den Heizer gesteuert, so dass dieser den Wagen beliebig Das der Konstruktion zu Grunde liegende Prinzip — 
verschieben und die Bunker nach Bedarf füllen kann. Es | Entlastung des Bandes von Zugspannungen, verbunden 
würde offenbar keine Schwierigkeiten machen, die Fahr- | mit der Möglichkeit, starke Steigungen und Kurven zu 
vorrichtung nach dem Vorbilde des Abwurfwagens der | nehmen -— ist sehr beachtenswert und mag in der Linie 
Robins Conveying Belt Co. so zu gestalten, dass das | liegen, in der sich das Förderband weiter entwickeln muss. 
ganze Gestell selbsttätig langsam hin und herwandert | Wie weit die konstruktive Ausbildung die Idee bereits prak- 


und so die Bunker gleichmässig beschüttet. tisch verwertbar macht, lässt sich ohne längere Betriebs- 
Der Vorteil der Anordnung liegt vor allem darin, | erfahrungen kaum entscheiden. 
dass das Band nicht, wie es beim Betrieb mit Abwurf- Eiserne Bänder Itten bisher an dem Mangel, dass 


wagen der Fall ist, mit der Tragseite über eine Leitrolle | der Abwurf des Materials an Zwischenpunkten nur durch 
geführt zu werden braucht, da sich hierbei die am Bande | schräg zur l.aufrichtung gestellte Abstreicher bewerkstelligt 
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werden konnte, eine Methode, die das Anbringen seitlicher | den Anschlag C, so werden sie zur Seite geschlagen, 
Leisten unmöglich macht und daher ein sehr breites und | und die Stäbe fallen herunter und entleeren sich. Um 
teures Band erfordert. Eine vollkommenere Konstruktion, | sie wieder in die richtige Lage zu bringen, dient eine 
welche der Maschinenbauanstalt Humboldt in Köln durch | Führungsschiene D, gegen welche die auf dem Bol- 
D. R. P. 160803 geschützt ist, gibt Fig. 5 wieder, und ; zen S angebrachten Rollen R, anlaufen. Nahe der höch- 
zwar ist hier die Idee in der Anwendung auf ein aus | sten Stellung angekommen, schlagen die Flachstäbe mit 


Fri. 5. Eisernes Band der Maschinenhauanstalt Humboldt. 


Flacheisenstäben gebildetes, rostartiges Band dargestellt. ; ihren schrägen Nasen den de 
Die einzelnen Stäbe sind an der Laufachse A drehbar auf- | senkrecht hängenden Bügel 
gehängt und am anderen Ende durch eine durchgehende ! Æ zur Seite und legen sich 


Stange S zusammengehalten, so dass sie sich nur gemein- | wieder richtig ein. Ehe der dii 
sam bewegen können. Durch Rohrstücke wird für die | Rost in die normale Lage L/ 
Einhaltung des richtigen Abstandes zwischen den Stäben | kommt, muss jedoch das nach- d 

J 


folgende Element so weit ab- 
gelenkt sein, dass der Bügel aus der Lage B“ in seine 
natürliche Stellung zurückkehren kann. 

Eine andere hierhergehörige Konstruktion zeigt Fig. 6 
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Fig. 6. Eisernes Band mit selbttätigem Abwurf. 


(D. R. P. 144480). Das Band setzt sich aus Platten zu- 
sammen, die sich gegenseitig überdecken und mit Winkeln 
gesäumt sind, so dass sich ein trogförmiger Querschnitt 
von grossem Fassungsvermögen ergibt. Die beiderseiti- 
gen Ketten sind durch gusseiserne Traversen verbunden, 
an denen die Platten mit Scharnieren befestigt werden. 
Eine weitere Unterstützung jeder Platte bildet eine Rolle, 
die auf einer mittleren Hilfsschiene läuft. Wird diese 
— > Schiene an irgend einer Stelle unterbrochen, so klappt, 
wie Fig. 6 zeigt, das hintere längere Stück der Platte 


gesorgt. Die Kettenglieder X bilden einenerhöhten Rand, | herunter. Nachdem die Platte auf diese Weise entleert 
der eine starke Beschüttung des Bandes ermöglicht. | ist. wird sie zwangläufig in die normale Lage zurück- 
Die Stäbe werden am freien Ende durch einen Bügel B | geführt. ` ` 

gestützt, der um die nächstfolgende Laufachse schwingt _ Aehnliche Konstruktionen werden in Amerika aus- 
und sich unter der Wirkung seines Eigengewichts senk- | geführt, mit dem Unterschiede, dass die Drehachse der 
recht einzustellen sucht. Treffen nun die an den | Platten mit derienigen der Kettengelenke zusammenfällt. 


beiden Enden des Bügels angebrachten Rollen R, gegen (Fortsetzung folgt.) 
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Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 


Von W. Treptow, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 249 d. Bd.) 


Die Leistungsfähigkeit der Geschütze ist in den letz- 
ten Jahren in ganz ungeahnter Weise gestiegen. Das 
liegt vor allen Dingen an der richtigen Ausnutzung der 
modernen Treibmittel. Was diese selbst anbelangt, sei 
auf den späteren Abschnitt „Munition“ verwiesen. Hier 
sei nur ihre Einwirkung auf die Ausbildung der Rohre, 
die vor allem in einer ganz ausserordentlichen Verlänge- 
rung besteht, an Hand des Diagramms (Fig. 7) besprochen. 
Ein schnell aufflammendes Pulver gibt sehr hohen, aber 
mit Fortschreiten der Bewegung des Geschosses stark 
fallenden Druck. Die Wirkung auf das Geschoss und auf 

die Rohrwandungen ist sehr heftig 
D stossweise. Das Rohr wird also 
N sehr ungünstig beansprucht und 
(vi trotz der geringen Länge /, nicht 
N genügend ausgenutzt. (Linie 7 in 
Fig. 7.) Wird dagegen ein (rela- 
tiv) langsam brennendes Treibinittel 


haa mcl | 
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Fig, 7. Drucklinien der Pulvergase. 


benutzt, so ist die Beanspruchung des Rohres niedriger; 
auch nachdem das Geschoss sich in Bewegung gesetzt 
hat, werden soviel Gasmengen entwickelt, dass der 
Gasdruck bedeutend langsamer fällt (Linie 2). Es ist 
einleuchtend, dass ein Rohr von der Länge /, die Trieb- 
kraft der Gase, die durch Linie 2 dargestellt ist, nicht ge- 
nügend ausnutzen würde, aber selbst bei dieser nicht 
passenden Länge wäre die Arbeit der Gase, dargestellt 
durch die Fläche, welche die Linie 2 mit der wagerechten 
und der senkrechten Längenbegrenzung einschliesst, min- 
destens ebenso gross wie das Arbeitsdiagramm der Kurve 7. 

Naturgemäss drängt die Betrachtung der Drucklinie 
2 zur Verlängerung des Rohres, z. B. auf die Länge /.. 
Damit ist bei wesentlich günstigerer Beanspruchung des 
Rohrmaterials infolge besserer Druckverteilung die Arbeit, 
die im zweiten Fall auf das Geschoss übertragen wird, 
ganz erheblich grösser als im ersten Fall. So ist es denn 
natürlich, wenn die Rohrlängen bis zur Grenze der 
Möglichkeit anwachsen, da die modernen Treibmittel an 
sich die Ausnutzung jeder denkbaren länge gestatten wür- 
den, so dass die Länge nur durch Gründe der Handlich- 
keit begrenzt wird, wozu allerdings noch Rücksichten auf 
das Gewicht und auf die Durchbiegung zu langer Rohre 
kommen. Im übrigen kann bei richtiger Wahl des Treib- 
mittels die Anfangsgeschwindigkeit, die dem Geschoss er- 
teilt wird, als Funktion der Länge des Geschützrohres 
hingestellt werden. Die Bedeutung aber der hohen An- 
fangsgeschwindigkeit braucht nur angedeutet zu werden, 
um sich der Wurfparabel und der Formel für die „leben- 
dige Kraft“ zu entsinnen. Aber die Geschwindigkeit ist 
ia nicht allein massgebend. Vor allem bedingt die starke 
Einwirkung des Luftwiderstandes ein nicht zu leichtes Ge. 
schoss, das bei angenähert gleicher Rohranstrengung eine 


grössere Anfangsgeschwindigkeit erhalten könnte, da die 
heutigen sehr grossen Kampfentfernungen auch noch 
Wirkung auf Schussweiten verlangen, die man früher für 
ausgeschlossen erachtet hätte. Dies ist aber nur mit ge- 
nügend schweren Geschossen bei richtig gewählter An- 
fangsgeschwindigkeit erreichbar. Wie wichtig das sach- 
gemässe Abwägen der beiden Faktoren ist, wird wohl am 
einfachsten durch einen Hinblick auf die Zeit der achtziger 
Jahre erläutert, wo man alles durch die Masse erreichen 
wollte und demnach das Kaliber bis zu Ungeheuerlich- 
keiten wie 41,3 cm in England und gar 43 und 45 cm 
in Italien steigerte, so dass ein einziges Rohr 106 ja 110t 
und das Geschoss bis 900 kg wog! Für die besprochene 
Entwicklung der Geschütze bezüglich der Mündungsge- 
schwindigkeit, der Länge des Rohres und der Mündungs- 
arbeit möge folgendes angeführt werden (vergl. Wille, 
Waffenlehre, 1901 und die ausführlichen Tabellen für 
Schiffsgeschütze in den letzten Jahrgängen von Weyers 
„Taschenbuch der Kriegsflotten“): 

Die Länge der schweren Geschütze betrug um 1880 
22—25 Kaliber, also für ein 30 cm-Geschütz 6,60—7,50 m. 
Diese Länge stieg bis 1890 auf etwa 30—35 Kaliber, 
das sind 9—10,5 m. Heute beträgt die Länge solcher 
Geschütze in der Regel 40, oft 45 Kaliber, d. h. 12 bis 
13,5 m. Für leichte Geschütze (5,2 cm-Schnellfeuerge- 
schütz) sind nach der „Marine-Rundschau* Januar 1906 
neuerdings sogar 55 Kaliber Länge in Aussicht genom- 
men! Wille gibt für die Entwicklung des Äruppschen 
24 cm-Geschützes die Zahlen der Tabelle S. 277. 

Mit der l.eistungsfähigkeit des einzelnen Schusses 
ging das Bedürfnis nach Erhöhung der Feuerschnelligkeit 
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Fig. 8. Trefferbild (aus einem 30,5 cm-Geschütz auf 2500 m erschossen. 


— gestatteten doch die 100 t-Riesengeschütze nur alle 
4—5 Minuten einen Schuss, während die heutigen schwe- 
ren Geschütze in der Minute ein bis zwei Schuss abge- 
ben können — und naturgemäss auch nach Treffsicherheit 
Hand in Hand. Für die jetzige Treffsicherheit dürfte ein 
Bild (Fig. 8) genügen, das am 6. November 1900 auf 
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dem ÄKruppschen Schiessplatz Meppen mit einem 30,5 cm- 
Küstengeschütlz auf die Entfernung von 2500 m gegen 


Mündungs- 


Rohia Gewicht Geschoss- 
Jahr [Orange d. Rohres geschwindigkeit arbeit 
Kaliber t m mt. 
1868 20 14,65 350 978 
1878 25 18 600 2540 
1884 30 19 549 3303 
$ (schwe: es Geschoss) 
1890 40 31 700 5370 
1899 50 28—31 1012 — 900 8490 —8880 
(leichte u. schwere | (leichte u. schwere 
Rohre) Geschosse) 


eine senkrechte Scheibe erschossen ist. Die mittlere 
Höhenabweichung beträgt nur 28,9 cm, die mittlere Seiten- 
abweichung 12,3 cm. 


2. Die Verschlüsse. 


Die Feuergeschwindigkeit, oder richtiger gesagt die 
Bereitstellung des Geschützes zum Schuss (l.adeschnellig- 
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Fig. 9. Keilverschluss. 


keit) — denn die Abfeuerung muss stets momentan wirken 
— ist abhängig von dem geregelten Zusammenwirken 
einer ganzen Reihe von Faktoren. Dazu gehören die 
Richtvorrichtungen, die dem Geschütz oder dem ganzen 
Turm die Seitenrichtung und dem 
Rohre die Höhenrichtung geben, fer- 
ner die Transportvorrichtungen für 
die Munition aus dem Aufbewahrungs- 
raum bis in das Geschütz (Aufzug, 
Ladeschale, Ansetzer usw.) und vor 
allem der Verschluss. Letzterer um 
so mehr, als er gerade für die 
schweren Geschütze stets von Hand 
bedient wird, während die übrigen 
Vorrichtungen maschinell angetrie- 
ben werden ` auch ist von dem ge- 
nauen Funktionieren des Verschlusses 
die Sicherheit der Bedienungsmann- 
schaft in erster Linie abhängig. 
Unsere Geschütze haben durch- 
weg den Keilverschluss. Andere 
Staaten (England, Frankreich, Nord- 
amerika) bevorzugen den Schrauben- 
verschluss. Ueber das Für und 
Wider beider Arten von Verschlüssen 
ist viel gestritten worden. Ich möchte nur auf „Aau- 
ficus“ 1903 und auf Wille, Waffenlehre, hinweisen. Letz- 
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terer bringt nicht nur eine eingehende Beschreibung aller 
ausgeführten Verschlüsse, sondern auch einen Vergleich 
der verschiedenen Arten mit ihren Vorteilen und Nach- 
teilen. Kurz zusammengefasst lässt sich Keil und Schraube 
vielleicht wie folgt gegenüberstellen: 


Der Keilverschluss hat den Vorteil der grösseren 


| Sicherheit bei der Bedienung. Man kann sagen, er funk- 
| tioniert so absolut sicher, wie eine technische Einrichtung 


überhaupt funktionieren kann. Das kann auch von den 
Gegnern des Keilverschlusses schlechterdings nicht be- 
stritten werden, da kaum jemals ein Unglücksfall bei der 
Bedienung eines Geschützes vorgekommen ist, der direkt 
oder indirekt auf den Keilverschluss zurückzuführen wäre. 
Beim Schraubenverschluss dagegen liesse sich eine lange 
Liste derartiger Unfälle aufführen, die unmittelbar auf die 
durch keine Verbesserung zu beseitigende Natur des 
Schraubenverschlusses zurückzuführen sind. Der zweite 
Vorteil des Keilverschlusses liegt in der einfachen gerad- 
linigen Hin- und Herbewegung, die er ausführt und in 
der daraus folgenden Einfachheit und Unzerstörbarkeit 
seiner Konstruktion. Es kann an dem Hauptteil, dem 
Keil selbst (Fig. 9), kaum eine Verletzung auftreten, die 
sein Weiterfunktionieren verhindert. Die Schraube dage- 
gen ist in ihrem Gewinde durch grobe Stösse 
=| leicht zu verletzen, auch ist das Gewinde gegen 
| Verunreinigungen (Splitter, Staub, auch Pulvergase) 
recht empfindlich. Als Nachteil des Keiles ist an- 
zuführen, dass das Bodenstück des Geschützes 
länger und schwerer wird als bei der Schraube. 
Bei gleicher Rohrlänge ist also die nutzbare Länge, 
der gezogene Teil kürzer oder mit anderen Worten, um 
gleiche Seelenlänge zu erhalten, muss das Rohr als 
Ganzes länger werden. Das ist auch insofern ein 
Nachteil, als die zu panzernde Fläche dadurch etwas 
vergrössert wird. Aber selbst das schwere Boden- 
stück hat noch einen Vorteil, das ist das grosse 
Hintergewicht, wodurch der lange, frei herausra- 
gende Rohrteil gut ausbalanciert wird und die 
Elevationsgrenzen erweitert werden. 

Der Xruppsche Keilverschluss ist in Fig. 9 als 
Ganzes und in Fig. 10 in seinen Einzelteilen dar- 
gestellt. Der wagerechte Keil A wird durch eine 
mit Kurbel oder Handgriffen versehene Schraube, 
die sogenannte „Leitwelle“ (G, H, M Fig. 10), in einer Be- 
wegung entriegelt und geöffnet, d. h. aus dem Keilloch her- 
ausgezogen. Das Schliessen und Verri ‚egeln. sowie das 
Spannen des Schlosses erfolgt wiederum mit einerBewegung 


Fig. 10. Einzelteile des Kıuppschen Leitwellkeilverschlusses 


der Kurbel. Die Leitwelle, die in eine am Rohr angeordnete 
Leitwellmutter eingreift und zugleich als Transportschraube 
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wirkt, dient auch mit einem auf ihr sitzenden Bund zur Ent- | Fig. 15, Einzelteile rechts) drehbar gelagert. Wenn nun 


rieglung und Verrieglung beim Oeffnen und Schliessen. 
Der Keil braucht also nicht mehr herausgezogen zu wer- 
den, was ihn frūher allerdings etwas schwerfällig machte. 
Die in Fig. 10 ausser den beiden Hauptteilen, Keil und 
Leitwelle, erkennbaren Teile sind der Schlagbolzen B, in 
welchem die Schlagbolzenfeder C bei zusammengesetztem 
Schloss liegt, das Spannstück D, der Sicherungsbolzen £, 
der am Schloss die gesicherte, oder die Feuerstellung an- 
zeigt, die Abzugswelle Æ mit dem Abzug EI und der Aus- 
werier X, der nach dem Abfeuern und Oeffnen des Ver- 
schlusses die Metallkartusche selbsttätig auswirf. Um 
eine zufällige Drehung der Handhebel der Leitwelle zu 
verhindern, greift der eine Handgriff M in eine Ausspa- 
rung am Rohrkörper mit einer Sperrklinke ein, die sich 
beim Eingreifen der Handhebel selbsttätig auslöst. Der 
Verschlusskeil läuft auf Rollen, er wiegt beim 21 cm-Ge- 
schütz 425 kg, beim 24 cm 650 kg, bewegt sich aber 
durch die Rollenführung und mit Hilfe der leitwelle so 
leicht, dass ein Mann diese schweren Verschlüsse in der 
Minute zehnmal öffnen und schliessen kann. Die Bewe- 
gung des Keiles geht am Anfang der Oeffnungsbewegung, 
um den Kraftaufwand beim Lösen des Keiles (und umge- 
kehrt beim Schluss). auf das Mindestmass herabzuziehen, 
langsam von statten, weil er zunächst durch eine Schrau- 
benfläche von geringer Steigung (am Verrieglungsbund) 
bewegt wird, dann erst kommt das steile Gewinde der 
Leitwelle mit rascher Bewegung des Keiles zur Wirkung. 

Die gleiche Wirkung der geringen Geschwindigkeit 
bei der Schliess- und Oeffnungsbewegung, die eine gute 
Kraftübertragung auf den Keil beim Einpressen in das 
Keilloch und beim Lösen ermöglicht, wird bei dem Keil- 
verschluss nach Fig. 11 und 12 (von Heinrich Ehrhardt 
in Düsseldorf) durch einen Schubhebel erreicht. Auch 
bei diesem Keilverschluss erfolgt das Oeffnen und Schlies- 


Geschlossen. 
Fig. 12. 


Fig. 11 u. 12. Schubkurbel-Keil- 
verschluss von Ehrhardt, 


sen durch eine einzige Bewegung des Handhebels 5, der 
unter Vermittlung eines Kurvenbogens c mit einem am 
Keil sitzenden Zapfen d derart zusammenarbeitet, dass der 
Angriffspunkt der Oeffnungskraft am Anfang der Bewe- 
gung (Fig. 12) dem Drehpunkt des Handhebels am näch- 
sten steht (vergl. Fig. 11). Am Ende der Schliessbewe- 
gung tritt die Zunge f in die Aussparung G am Boden- 
stück, und verriegelt den Keil selbsttätig, da sie zugleich 
vor den Keilansatz X getreten ist. Zu Fig. 11 und 12 
ist noch zu bemerken, dass der Schnitt vorne durch die 
Seelenachse, hinten aber höher durch die Verrieglungs- 
zone gelegt ist. Dadurch ist der Ladeausschnitt, durch 
den Geschoss und Kartusche von hinten eingeführt wer- 
den, nur punktiert angedeutet. 

Beim Schraubenverschluss muss, im Gegensatz zu der 
geradlinigen Bewegung des Keiles, die Schraube zunächst 
gedreht (gelöst), dann etwas zurückgezogen und schliess- 
lich seitwärts geschwenkt werden (s. Fig. 13). Zu die- 
sem Zweck ist der Schraubenblock in einer „Tür“ (s. 


V 
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auch alle neueren Schraubenverschlüsse, der in England 
eingeführte von Vickers Sons & Maxim, der in Frank- 
reich bei den schweren Schiffs- und Küstengeschützen ein- 
geführte Verschluss der Fabrik von Sf. Chamond, so auch 
der in Fig. 13—15 dargestellte von Krupp, derart mit 
einem Handhebel versehen sind (s. Fig. 14), dass, nach 
Auslösen einer Sperrklinke beim Erfassen des Handgriffes, 
die genannten drei Bewegungen durch eine kontinuierliche 
Bewegung des Handhebels er- 
folgen, so wird doch gerade 
dadurch der Schraubenver- 
schluss für die schweren Ge- 
schütze doch sehr kompliziert. 
Der Verschluss von Vickers hat 
etwa 50 Einzelteile, während 
der Keilverschluss (Fig. 10) 
11 Teile hat. Dazu kommt, 
dass die Tür mitsamt dem 
Schraubenblock beim Schwen- 
ken in den Weg der Mu- 
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Fig. 13. 
Fig. 13. Schraubenverschluss offen. 
Fig. 14. m geschlossen. 

nition hineinschlägt; dadurch wird der Ansetzer oder 
gar die Hand des ladenden Kanoniers gefährdet, wenn 
der Verschluss zu früh zugeschlagen wird. Die gefähr- 
lichste Phase aber ist das Zuschlagen selbst; dabei haben 
sich schon mehrfach Unglücksfälle ereignet. Wenn bei- 
spielsweise die Kartusche nicht völlig eingeschoben ist, 
schlägt der Schraubenblock direkt auf sie auf. Irgend ein 
Fremdkörper, z. B., was schon vorgekommen ist, die beim 
letzten Schuss abgebrochene Schlagbolzenspitze, kann sich 
dann zwischen das Zündhütchen und den Verschlussblock 
so einstellen, dass die Explosion der Kartusche — selbst- 
verständlich nach rückwärts, da ja vorne das Geschoss 
sitzt — im Augenblick des Zuschlages erfolgt, also be- 
vor die Schraube noch ‚gefasst hat oder verriegelt ist. 
Wird der Handhebel ferner beim Schliessen nicht völlig 
bis zu Ende bewegt, so ist auch die Schraube noch nicht 
völlig geschlossen und nicht verriegelt; wird nun abge- 
zogen, so wird der gesamte Verschluss nach hinten her- 
ausgeschossen. In der Regel ist die Bedienungsmann- 
schaft dann vernichtet. Auf solche und ähnliche Ursachen 
werden folgende Unfälle zurückgeführt: 

Auf dem russischen Kriegsschiff „Sissoi Velicki“ 
wurden durch solchen Unglücksfall am 15. März 1897 
bei Kreta 33 Mann getötet oder schwer verwundet. Der 
ganze (ieschützturm wurde zerstört, die Panzerhaube zer- 
trümmert und fortgeschleudert. — An Bord des nord- 
amerikanischen Schlachtschiffes „Massachusetts“ wurden 
am 17. Januar 1903 aus gleicher Ursache fünf Mann ge- 
tötet, vier verwundet. — Am 14. April 1902 ereignete 
sich ein ähnlicher Unfall auf dem englischen Linienschifi 
„Mars“ (elf Mann tot, sieben verwundet). 

Die Liste liesse sich — leider! -— durch eine ganze 
Reihe weiterer Angaben aus den genannten, oder aus der 
französischen oder spanischen Marine verlängern. Alle 
Geschütze hatten Schraubenverschlüsse.. Mit absoluter 
Sicherheit lässt sich natürlich die Ursache oft nicht fest- 
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stellen, denn meistens sind alle, die etwas angeben könn- | Sperrung des Handhebels jeder Zugang zu der eigentlichen 
ten, tot. Schraube verschlossen ist. Klemmt sich der Keil, so 
Kehren wir daraufhin noch einmal kurz zum Keil- | kann man immer noch von der Gegenseite an ihn heran 
verschluss zurück, so sehen wir, dass hier der Verschluss- | und kann von dort mit Schlägen die Oeffnungsbewegung 
teil nicht gegen die Kartusche gegenschlägt, sondern dass | unterstützen. 
er sich vielmehr an ihr glatt entlang schiebt. Steht sie Der Vorteil der Schraube ist, wie schon beim Keil 
so viel vor, dass sie von der Schraube beim Zuschlagen | angedeutet, leichteres Bodenstück und auch kürzeres Rohr 
direkt getroffen werden würde, so wird sie hier von der | bei gleicher nutzbarer Seelenlänge. Dieser Vorteil wird 
abgeschrägten Keilfläche sanft in das Rohr hineingescho- | noch durch die jetzt allgemein angewendeten S/ufenschrau- 
ben. Dadurch wird beim Keil mit der Benutzung von | ben erheblich gesteigert. Die Konstruktion dieser Art von 
Metallkartuschen auch die einfachste und beste „Selbst- | Schrauben und ebenso die des zugehörigen Muttergewin- 
liderung“ (Abdichtung des Verschlusses) erzielt. Das Ab- | des ist aus Fig. 13 und 15 deutlich zu ersehen. Die ab- 
ziehen des Schlosses beim Keilverschluss kann erst statt- , gebildete Schraube hat ein in zehn oder sechs Feldern 
finden, wenn der Keil völlig eingeschoben ist, denn dann | abgestuftes Gewinde, bei dem die gleich breiten Felder 
erst steht der Schlagbolzen zentrisch mit der Zündglocke , stufenweise um eine Gewindetiefe höher sind. Zwischen 
der Kartusche. Beim Schraubenverschluss hat man Ein- | den höchsten und tiefsten Feldern sind zwei vertiefte, ein- 
richtungen getroffen, um das Auf- 
treffen der etwa vorstehenden Schlag- 
bolzenspitze, oder das vorzeitige Ab- 
ziehen, ehe die Schraube verriegelt 
ist, zu verhindern, beispielsweise, 
indem man den Schlagbolzen in der 
Schraube exzentrisch anordnet, so 
dass er erst im letzten Augenblick 
der Schlussdrehung vor die Zünd- 
glocke tritt. Oder es werden Siche- 
rungen angeordnet, um das Schloss 
so lange zu sperren, bis der Ver- 
schluss völlig geschlossen und ver- 
riegelt ist. Durch solche Sicherun- 
gen wird der Verschluss aber immer 
komplizierter. Zum Vergleich zwi- 
schen beiden Gattungen von Ver- 
schlüssen gab die Weltausstellung — | 
in Lüttich im Jahre 1905 eine ebenso Fig. 15. Schraubenverschluss, Einzelteile. 
seltene wie vorzügliche Gelegenheit. 
Da standen dicht neben einander die Äruppschen Ge- 
schütze mit dem Leitwell-Keilverschluss, der ja auch 1902 
in Düsseldorf gezeigt wurde, und die französischen Ge- 
schütze der „Compagnie des Forges & Acieries de la 
Marine & d’Homecourt“ in St. Chamond mit dem Schrau- 
benverschluss. Ich glaube, jeder, der Gelegenheit hatte, 
beide nacheinander zu studieren — und selbst zu bedienen 
— gewann wohl ebenso die Ueberzeugung von der Kom- 
pliziertheit des Schraubenverschlusses wie von der Ein- 
fachheit des Keilverschlusses. 


| 
Ein weiterer Nachteil des Schraubenverschlusses ist 
| 
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ander gegenüberstehende, glatte Felder angeordnet, die 
das Einschieben des Schraubenblockes nach dem Schwen- 
ken gestatten. Die Stufenschraube erfordert nur eine — 
je nach der Zahl der Felder — ganz geringe Drehung, 
im vorliegenden Fall !/,; oder Jk einer vollen Kreis- 
drehung. Die früher übliche Schraube musste in der Re- 
gel um !/, gedreht werden. Die Hauptsache aber ist, 
dass die Stufenschraube — und damit das als Mutter die- 
nende Bodenstück — weil sie mit einem grösseren Teil 
ihres Umfanges fasst, um so viel kürzer sein kann, als die 
gewöhnliche Schraube, die stets nur mit der Hälfte ihres 
Umfanges — die andere Hälfte muss wegen des Einschie- 
bens gewindefrei bleiben — fassen kann. Das gibt für 
die Stufenschraube eine weitere Ersparnis an Länge und 
an Gewicht. 

Ausschlaggebend aber für die Beurteilung beider Ver- 
schlüsse dürfte die Forderung einer möglichst hohen „Be- 
triebs“sicherheit sein. Darin und in der Schnelligkeit der 
Bedienung steht der Keilverschluss obenan. 


(Fortsetzung folgt). 


noch der, dass die schwere Tür sich nur mit Mühe zu- 
machen lässt, sobald das Rohr eleviert ist, weil an Stelle 
des Schwenkens in wagerechter Ebene dann eine Hebung 
der Tür (mitsamt dem Schraubenblock) nötig wird. 


Der Umstand, dass die Tür mitsamt der Schraube in 
den „Ladeweg“ hineinschlägt, ist früher schon erwähnt. 
Ein grosser Nachteil ist auch, dass, wenn die Schraube 
sich etwa nach dem Schuss festklemmt, was vorkommen 
kann, sie sich nicht leicht wieder lösen lässt, da nach 


Ueber die Formänderung von Drahtseilen. 
Von Diplom-Ingenieur Hirschland, Essen. 
(Schluss von S. 268 d. Bd.) 


Versuche. Die Versuche wurden mit den oben er- | kräfte (V, + Və) festgestellt. Sie schwankten je nach der 
wähnten drei Drahtseilen und mit vier verschiedenen Rollen | Grösse der Rolle zwischen den Werten 0,75 kg und 
vom Durchmesser 300 mm, 400 mm, 500 mm und 600 mm | 1,13 kg. Der Weg der Rolle R wurde jedesmal zu 2m 
vorgenommen. Für jeden Einzelfall wurden die Verlust- | gewählt und mit Hilfe eines Zählwerks an der Winde W 
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(Fig. 18) genau innegehalten. Mit Hilfe dieses Zählwerks | genes Biegen oder Klemmen Unregelmässigkeiten im 
und einer Stoppuhr wurde für möglichst gleichmässige | Diagramm. Der divergierende Verlauf der beiden Dia- 
Drehung gesorgt, um Beschleunigungen und Verzögerungen | grammlinien beim Heben und Senken der Rolle war eine 
der Massen zu vermeiden. Gleichwohl konnte natürlich | Folge des Hebens und Senkens der Seilbelastung D Ent- 


—- Beim Senken der Rolle R 


Mulfierer Abstand 
EI MIT 


—> Beim Heben der Rolla R 


Nal Lime 
Fig. 20 Diagramm für Seil No. II, Roliendiv shimesser 390 mm, 
Belastung = 1000 kg. 
> Beim Senken der Rolle R 


— Beım Heben der Rolle R 


Milflerer Abstand‘: 
23mm 


Wall Linie 


Fig. 21. Diagramm für Ro!llendurchmesser == 3W mnm. 


nach den Versuchen. 


= 2... = nach der Clertchung 


Ser/sterfigkeitswiders/and ir 49. 


TOO 200 300 0 500 600 700 800 JOO 7000 
Belastung in kg. 


Fig. 22. Diagramm fiir Seil No. I. 


ein vollkommen gleichmässiges Kurbeln an der Winde ! sprechend den Gleichungen: 

durch Handantrieb nicht erzielt werden. In den Dia- i 

grammen zeigte sich dies an dem wellenförmigen Verlauf 4 $ = (D; — D») — (V, + Va) und COREE 
der Linien. Auch verursachten Unregelmässigkeiten im 0 = (D'i — D'a) — (Vi + Va) ergibt sich: 
Drahtseil, wie kleine Verdickungen, starkes vorausgegan- 4 S = (Di — D) — (D'i — D’). 


„= a - 
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jede der vier rechtsstehenden Grössen der letzten Gleichung | Folglich ist: 4 S = (46,3 — 2,3) 0,73 = 44 . 0,73 = 32,1 2kg 
wird für sich gemessen. Die Art der Auswertung der S = 8,03 kg. 

Versuchsergebnisse ist an einem Beispiel in den Fig. 20 
und 21 dargelegt. 


So ergibt sich für Seil II und einem Rollendurch- 
messer von 300 mm bei einer Belastung von 1000 kg 


| Jeder Versuchsfall wurde sechs mal wiederholt. 
Nennenswerte Abweichungen konnten hierbei nicht fest- 
gestellt werden. Die Ergebnisse sind in den folgenden 
Tab. 16—19 für die verschiedenen Durchmesser zusammen- 
gestellt. Die ersten Reihen enthalten die Belastungen D 
| in Kilogramm, die folgenden den Seilsteifigkeitswiderstand S 
| in Kilogramm. 


(Di — D.) im Mittel 46,3 mm 
(D'^ — DN.) im Mittel 2,3 mm. 


N 


nach den Versuchen. 


Q 


— - — -— nach der Gleichung. 


Q E a 
Serlsterfigkeitswiderstand in kg. 


N 


N 


d 
N 


TOO 200 IOO YOO 300 e TOO SV Q00 1000 
Belastung m Ag. 


Fig. 28. Diagramm für Ssil No, 1L 


Seil No. i. Tabelle 16. Seil No. Il. Tabelle 17. 


— — 


Belastung ? Seilsteifigkeitswiderstand S in kg bei Belastung P Seilsteifigkeitswiderstand ? in kg bei 
in kg 300 mm P | 400 mm & | 500 mm P | 600 mm $ in kg 300 mm & | 400mm & | 500mm $ | 600 mm $ 


094 | oe 0,48 0,89 100 1,54 um | 0,80 | on 
ER ER ER Sg 
1,51 | 1,15 0,76 0,63 20 | zu | Lon Lä 0,99 
an | aso | we | og | am I aa | a Le O La 
252 | 1% | n30 Iw Ia | 3g an © zor Le 
am am Tip | iz | so | a0 | amo | zas | 193 
3,50 | 2,42 178 1 Lu | To lan | ao | 2a | 2a 
3,95 | 27 1,96 1,63 oo | eo | a0 | Am | 29 
4,40 3,04 - 2,24 8 Le E emm 6,75 460 an ` u 2,70 
a | 331 | 20 WE oo | 737 | 498 asa | ` Zoe 
1000 522 | an | 260 au ` on | so | zap 4,19 | 3,20 
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Seil No. Ill. Tabelle 18. 
Belastung P  Seilsteifigkeitswiderstand S in kg bei 
in kg 300mm dB | 400 mm d | 500 mm d | 600 mm & 
100 2,16 | 1,49 | 106 | 084 
200 au | 32O 
300 Au | 20 | zm Erz 
a = 5,55 373 8 269 2,22 
am | aal ass | am | 254 
eo |o ora | oao am am 
om | sæ el ao | An 
wo | a we | ss | ss 
j 900 ` 9,98 "` Ap u A0 3,96 i 


nach den Versuchen. 
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——, 


— - — - — nach der Gleichung. 
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sich übereinstimmend, dass der Steifigkeitswiderstand mit 
zunehmender Belastung steigt und mit wachsendem Durch- 
messer abnimmt. 


Tabelle 19. 


Eigener Versuch 


‚2 ‚6 $ 6,75] 4,60| 10,80 7,39 


6,84 ` 5,26 | 13,20| 10,02| 16,38 | 12,42 


Nach Weisbach . 


E | 


Nach Redtenbacher 6,74 | 5,8 


22,24 | 16,68 u 28,40 


1,28 4,44] 3,40 7,46 5,70 


Nach Grashof . . 1,64 


Es wird von Interesse sein, den sich bei normaler 
Belastung und normalem Rollendurchmesser ergebenden 
Steifigkeitswiderstand mit dem zu vergleichen, der sich 
nach den Formeln?) von Weisbach, Redtenbacher und 


Seilsteifigkeitswiderstand in kg. 


TOG 200 300 +00 500 600 700 800 300 1000 
Belastung in hg 


Fig. 21. Diagramm für Seil No, III. 


Folgerungen aus den Versuchen. Durch die drei 
letzten Tabellen ist die Abhängigkeit des Seilsteifigkeits- 
widerstandes von der Belastung in Richtung der Seilachse 
und von dem Krümmungsdurchmesser wiedergegeben. 
In den Fig. 22, 23 und 24 sind die drei Grössen in einem 
dreiachsigen Koordinatensystem aufgetragen. Es zeigt 


Grashof ergibt. Deshalb sind für die normalen Rollen- 
durchmesser und für die normale Betriebslast, nämlich für 


Seil N. 1 400 kg 
Seil No. Il 800 kg 
Seil No. III 1000 kg 


18) Vergil. D. p. J. S. 209. 


— — in | | e N 
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die verschiedenen Werte der Seilsteifigkeit nach den drei 
Formeln zusammengestellt und mit den Ergebnissen der 
vorstehenden Versuche verglichen. 

Betrachtet man in den Fig. 22, 23 und 24 den Cha- 
rakter der durch den Versuch gefundenen Kurven, so zeigt 
sich, dass die Abhängigkeit des Steifigkeitswiderstandes 
von der Belastung nahezu linear und vom Durchmesser 
nahezu hyperbolisch ist, wie das ja auch in den bisheri- 
gen Formeln zum Ausdruck kam. Auch bestätigt sich 
wieder, dass die Arbeit ungefähr mit dem Quadrat des 
Seildurchmessers wächst. Da sehr erhebliche Abweichungen 
zwischen den Ergebnissen nach den bisherigen Formeln 
und nach den eigenen Versuchen bestehen, so ist versucht 
worden, für letztere eine neue Gleichung aufzustellen, in 
der die normalen Lasten und normalen Durchmesser be- 
sondere Berücksichtigung gefunden haben. Diese Formel 
würde etwa lauten: 


worin S den Seilsteifigkeitswiderstand!*) in kg, 


P die Belastung eines Seilendes in kg, 
D den Rollendurchmesser in cm, 


d den dem Umhüllungskreis des Seiles 
sprechenden Durchmesser in cm bedentet. 


ent- 


Die aus der neuen Gleichung berechneten Werte sind 
in den Fig. 22, 23 und 24 eingetragen. 


Natürlich hat die Gleichung zunächst nur für die drei 
Versuchsseile mit Kreuzschlag Gültigkeit. Es ist wahr- 
scheinlich, dass sich bei Seilen mit anderer Konstruktion 
und anderen Drahtstärken andere Konstanten ergeben werden. 
Auch werden sich durch den Betrieb die Verhältnisse 
ändern: Durch die Reibung findet ein Verschleiss der 
Drähte statt, so dass sich infolgedessen andere Druck- und 
Reibungsverhältnisse ergeben wie beim neuen Seil. Ausser- 
dem werden Rostbildungen von Einfluss sein. Auch wer- 
den bei einer Seilübertragung infolge des einseitigen Kraft- 
angriffes der Seilrolle am Seil sich die mit der Scheibe 
in Berührung kommenden -Drahtelemente verhältnismässig 
stärker dehnen als bei zentrischem Kraftangriff, und da- 
durch in den Biegungsverhältnissen Aenderungen eintreten. 


1+) Siehe D. p. J. S. 209. 
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Versuche mit einem geölten Seil. Um den Einfluss 
der Schmierung auf die Seilsteifigkeit zu untersuchen, 
wurde das Seil No. III 60 Stunden in ein Oelbad gelegt 
und die Biegungsversuche wiederholt. 

Merkwürdigerweise ergab sich hierbei kein Unter- 
schied gegen die früheren Versuche. Diese Tatsache gibt 
zu der Vermutung Anlass, dass bei dem grossen spezifi- 
schen Druck zwischen den Seilelementen eine Oelschicht 
sich nicht bilden oder halten kann, so dass die Berührung 
metallischer Art bleibt. Die Versuche stehen im Wider- 
spruch zu denen von Weisbach!°), der gefunden hat, dass 
„der Widerstand bei eingeölten oder frisch geteerten Draht- 
seilen um 40 v. H. kleiner ist als bei trockenen“. 


Zusammenfassung der Ergebnisse. 


Die Ergebnisse der Versuche sind im Folgenden kurz 
zusammengestellt: 

Wird ein neues Drahtseil einer Zugbelastung unter- 
worfen, so tritt eine grosse bleibende Dehnung auf. 

Die unter einer Last auftretende Dehnung eines neuen 
Seiles wächst mit der Zeit bis zu einem Höchstwert. 

Nachdem ein Seil einer dauernden Höchstbelastung 
ausgesetzt worden ist, so dass die bleibenden Dehnungen 
nicht mehr zunehmen, entsprechen jeder Belastung eines 
Seiles verschiedene Längen, welche zwischen zwei äusser- 
sten Grenzen schwanken. 

Bei einem durch eine Zugkraft beanspruchten und 
an der Aufdrehung gehinderten Drahtseil treten bei meinen 
Versuchen innere Reibungen zwischen den Drahtelementen 
auf, ebenso bei einem auf Biegung beanspruchten Seil. 

Der Dehnungskoeffizient der untersuchten Drahtseile 
nimmt in Uebereinstimmung mit andern Versuchen mit 
wachsender Belastung ab. 

Die Formeln von Weisbach, Redtenbacher und Gras- 
hof für den Steifigkeitswiderstand der Drahtseile liefern 
für die untersuchten Seile mit Kreuzschlag keine brauch- 
baren Werte. 

Ein Einfluss der Schmierung des Seiles auf die Rei- 
bung zwischen den Seilelementen konnte nicht beobachtet 
werden. 


15) Siehe Anmerkung 6 S. 209. 
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Von Ingenieur Hans Schnurpfeil, Dresden. 
(Fortsetzung von S. 264 d. Bd.) 


Der Siemens - (ien, das Regenerativ-Gassystem mit 
seinem Wechselarrangement, gilt in Bezug auf Temperatur- 
entwicklung als heissgehendster Ofen, wie auch bei keinem 
anderen System die Ausnutzung der Abhitze in solchen 
Massen vor sich geht. Die alternierenden Flammenrich- 
tungen der Siemens-Oefen jedoch rufen nicht selten un- 
gleiche Temperaturen im Ofen hervor, nämlich ist dies bei 
langen Oefen oder langen Kanalzügen der Fall, so dass 
das Glas beim Abzug oft „rauh“ und „windig“ wird, welch 
letzterer Fehler deshalb entsteht, da das Glas zuerst über- 
hitzt wurde, nachher beim Umwechseln eine Abkühlung 
erlitt. Denn beim Flammeneintritt im Ofen entfaltet sich 
immer eine höhere Temperatur als beim Abzug und ist 
es erklärlich, dass aus dem Flammenwechselarrangement 
ungleiche Hitzegrade im Schmelzraum resultieren; ferner 
erfordert das Siemens-System infolge der wechselnden 
Flamme zuverlässigeres Bedienungspersonal, weil mit dem 
Falschwechseln des Gases und Luft diese und jene Uebel 


von leichterem und schwererem Charakter verknüpft sind. 
Während Siemens, wie wir gesehen haben, die Ver- 
brennungsluft durch im Unterbau des Ofens liegende Kam- 
mern (Regeneratoren) erhitzt, wird die Speiseluft bei dem 
„Nehse“-, dem Rekuperativ-Gassystem durch Rekuperatoren 
vorgewärmt, indem die Luft durch Bestreichen von Kästen 
den verlangten Temperaturgrad annimmt oder durch Scha- 
motteröhren zieht, die aussen von dem abziehenden Flam- 
menprodukt, der Abhitze des Schmelzofens bespült werden. 
Letzteres System mit konstantem Flammen-Eintritt und 
Abzug ist überall dort von Vorteil, wo man ungeschultes 
Personal um sich hat. Ein weiterer Vorzug ist die Ver- 
einfachung der ganzen Konstruktion, mithin auch Verbilli- 
gung der Anlage, sowie die stets gleichmässige Flammen- 
richtung eine gleiche Temperatur im Ofen hervorruft. 
Einen achthäfigen Bütten-NMehse-Ofen zeigt uns im 
Horizontalschnitt des Abzugsarrangements Fig. 3. Aus 
den beiden Füchsen fund / strömt gleichzeitig die Flamme 
Ap" 
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heraus, bespült den ganzen Ofenraum und zieht zwischen 
die Häfen durch Kniekanälchen k ab, deren je fünf sich 
auf jeder Seite in je einen Längskanal vereinigen. Diese 

e beiden Hauptkanäle ste- 


NOK NAN reani Saan Re 


LLIN Verbindung. Dasselbe 


bestehtaus einer ganzen 
Anzahl von Schamotte- 
kästen nach Fig. 4, die 
sich aus 5 cm starken 
Falzplatten zusammen- 


om setzen und je einen 
KR Querraum von 25 X 15 


cm Weite bilden. Wäh- 
rend durch die Scha- 
mottekästen dieAbgase, 
vom Kaminzug geleitet, eilen und ihre Temperatur dem 
Schamottewerk übertragen, macht die Luft, die Kästen be- 
2 einen TEE zickzackartigen und schlan- 
genförmigen Weg, indem sie auf ihrem 
Gange die von den abziehenden Flam- 
menprodukten abgegebene Wärme ab- 
sorbiert und so in ihrem Laufe, je höher 
in den Bereich der Feuerbütten kommend, 
einen zur intensiven Verbrennung des 
Gases geeigneten Hitzegrad annimmt, 
der fast durchaus der nach dem Rege- 
nerativ-Verfahren erhitzten Luft ent- 
spricht. 

Die Rekuperatoren bilden bei den 
Nehse - Defen den eigentlichen Unterbau und sind etwa 
2!/, m lange, etwa 2 m breite und etwa 2°/, m hohe 
Räume, die, wie gesagt, in Zickzackform von den Lufter- 
hitzern durchzogen werden. Letztere stehen durch Ver- 
bindungskanäle mit dem Hauptessenkanal in Verbin- 
dung. 

Die Naturluft tritt durch Kanälchen unterhalb der Re- 
kuperatoren ein, durchzieht die Zwischenräume der Luft- 
erhitzerkästen und steigt durch zwei Vertikalschächte in 
die Höfe, desgleichen das aus den nahen Generatoren 
kommende Gas. Durch seitliche Schlitze strömen Luft 
und Gas aus ihren Trennungskanälen und vereinigen sich 
in dem Büttenkanal, der längs unter den Ofen führt und, 
als „Glastasche“ gleichzeitig dienend, auf den beiden End- 
seiten zum Entfernen des Herdglases mit zu verschliessen- 
den Oeffnungen versehen ist. Indem Luft und Gas sich 
in dem Büttenkanal innig mischen, steigen sie gleichzeitig 
aus den beiden Füchsen / und fi, konstant bleibend, d. h. 
bei einseitigem Flammeneintritt und -Abzug als intensives 
Flammenprodukt empor. 

Um eine möglichste Flammengleichheit herzustellen, 
sind die Luft- und Gasausströmschlitze kreuzweise gelegt. 
Wie wir im Laufe der Nehse-Ofenbeschreibung gesehen 
haben, wird die Luft nur allein zur Verbrennung mit dem 
Gase vorgewärmt, nicht aber letzteres, das bei dem Re- 
generativ-System gleichfalls eine Vorerhitzung findet. Da- 
her stehen bei den Nehse-Oefen die Gaserzeuger in direkter 
Nähe des Bestimmungsortes, damit das Gas eine nur mög- 
lichst geringe Abkühlung erleidet. Daneben soll man eine 
kalorienreiche Kohle verwenden. 

Alle Wochen, und zwar während des Sonntages, wo 
infolge Arbeitsstockung keine Zeit zu verlieren ist, nimmt 
man wechselweise die Reinigung der Rekuperatoren vor, 
die sich stark versetzen können, indem in den oberen 
Lagen sich eine Glashaut bildet, während in den unteren 
Zügen sich dichte Flugasche, Gemengestaub usw. absetzen, 
Diese verunreinigenden Stoffe müssen mittels eiserner 
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Fig. 3. 


Fig. 4. 


Krücken entfernt werden und ist zwecks Reinigung für 


jeden Rekuperatorenzug ein Observationsloch vorgesehen. 
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Die Leistungsfähigkeit des Nehse - Ofens ist, streng 
genommen, nicht ganz so gross, wie die des Siemens- 
Ofens, doch kann man bei ersterem tatsächlich einen etwas 
kleineren Brennstoffaufwand feststellen, der jedoch ohne 
Bedeutung ist. Aber bekanntlich konserviert sich das Re- 
kuperativ-Ofensystem viel besser als das Regenerativ-Ofen- 
system mit seiner wechselnden Flamme. So beträgt die 
l.ebensdauer eines Nehse-Ofens, wenn der ganze Bau und 
dessen Ausführung sachgemäss gestaltet wurde, bis vier 
Jahre, während die des Siemens-Ofens allgemein sich zwi- 
schen zwei und drei Jahren bewegt. Die Baukosten eines 
Nehse - Ofens von grösseren Dimensionen belaufen sich, 
Generatorenanlage einschliesslich, M. 10--12 000. 

Eine ziemlich weite Verbreitung hat der „Siebert“- 
Ofen gefunden, der zu den Wechsel- und Regenerativ- 
Systemen gehört. Fig. 5 veranschaulicht im Wagerecht- 
schnitt der Hafenhöhe einen solchen. Um eine gleich- 
mässige Temperatur im 
Ofen zu erhalten, denn 
beim Wechselarrangement 
kann man nicht, wıe be- 
reits gesagt, eine dauernde, 
konstante Wärme zustande 
bringen, besitzt das Siebert. 
Ofensystem zwischen den 
Schmelzgefässen Abzüge 
a, die, sich in je zwei 
Wagerechtkanäle unddann 
in zwei Senkrechtschächte 
teilend, als unter den Luftkammern und Luftkanälen 
laufende, denselben zum Teil während des Abzuges 
der Flammenprodukte zurückgelassene Eigenwärne abge- 
bend, und dann sich vereinigende Kanäle zum Schorn- 
stein führen und mit einem Kaminventil dem sogenannten 
„konstanten“ Schieber versehen sind. Bei der Ausar- 
beitung des Glases stellt man nun die Gas- und Luft- 
wechsel auf die Mitte, schliesst die Luft- und Gasschorn- 
steinventile und zieht den „konstanten“ Essenschieber, 
so dass Gas und Luft durch alle vier Kammern und die 
beiden Botten b bi als Flamme zugleich treten und nach 
allen Seiten, gleichmässige Temperatur abgebend, durch 
die erwähnten konstanten Kanäle a abziehen. Hierdurch 
findet eine bestmöglichste Flammenverteilung statt und der 
Ofen besitzt den zur Ausarbeitung des Glases erforder- 
lichen gleichen Temperaturgrad in den vollkommensten 
Massen. Doch gewährt dieses System einen Nachteil und 
zwar den längerer Schmelzdauer, da infolge der 10—12- 
stündigen, üblichen Arbeitszeit in den letzten Stunden schon 
eine beträchtliche Abkühlung im Ofen erfolgt und nach 
Ausarbeitung des Glases das Heisschüren des Ofens stets 
eine Stunde länger dauert, also bisweilen das Warmschüren 
des Ofens zwei bis drei volle Stunden währt, ehe sich 
die Regeneratoren, welche während der Arbeitsdauer keine 
oder nur wenig Abhitze absorbieren konnten, im Gegen- 
teil infolge der in alle Kammern zugleich eintretenden, 
noch nicht vorgewärmten Luft- und Gasströme ihr wäh- 
rend der Glasschmelze aufgespeichertes Wärmequantum 
abgeben mussten, genügend erhitzen, um den Oberofen 
mit der erforderlichen Schmelztemperatur zu speisen. Man 
kann rechnen, dass durch diesen Aufwärmungsprozess eine 
volle Stunde verloren geht, wodurch die Schmelze sich 
etwas verlängert. 

Die ganze Konstruktion des Siebert-Ofens ist ähnlich 
der eines Siemens-Ofens mit Büttenflamme, nur bedeutend 
einfacher. Der Betrieb dieses Ofens gestaltet sich wäh- 
rend der Schmelze gerade so wie der beim letzteren. Das 
Gas und die Luft treten durch gegenüberliegende Flammen- 
löcher aus den Kammern, die beim Siebert-Ofen quer, 
nicht der Ofenlänge nach, mehr ausserhalb liegen, ver- 
einigen sich in den sogenannten „Glastaschen“ und strö- 


Fig. 5. 
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men als Flamme aus den Bütten heraus, entweder aus 
dem Fuchs b und durch Botte 5; abziehend oder aus 
Fuchs b; und den Feuerlauf b verlassend, je nach Stellung 
der Wecliselregister. 

Der Siebert-Ofen erfordert ein geringes Anlagekapital, 
etwa 9—10000 M. bei acht Häfen in den Dimensionen 
von 75X 75 cm; der Brennstoffaufwand und die Lebens- 
dauer des Siebert-Systems entspricht dem Siemens-Bütten- 
Ofensystem. ` 

Man unterscheidet „stehende“ und „liegende“ Kam- 
mern, darunter versteht man Regeneratoren, welche einer- 
seits hoch und kurz, anderseits niedrig und lang sind. 

Mit letzteren derartigen Wärme- 
speichern ist der Siebert - Ofen 
ausgestattet, der noch den Vorzug 
gewährt, dass er überall hin ge- 
sellt werden kann und einer ge- 
ringeren Ausschachtungstiefe be- 
darf, so dass er weniger die 
Schachtungswerke auf steinigem 
Terrain erschwert und vorkom- 
mendenfalls auch weniger von 
- Grundwasser beeinträchtigt wird. 
Die „stehenden“ Kammern, wie 
Fig. 6 eine solche im Vertikal- 
querschnitt zeigt, erfordern tiefere 
Ausschachtung des Ofens, welche 
schon dadurch bedingt wird, da 
ein breiter Kanalstummel %, die so- 
genannte Unterkammer, mit dem 
Zuführungskanal zusammenhän- 
gend, unter den Regenerator führt, mit demselben durch 
Schlitzöffnungen kommunizierend. Die „liegenden“ Kam- 
mern (Fig. 7, Vertikallängsschnitt) bedingen keine so be- 
deutende Ausschachtung, jedoch ist deren Gitterwerk einer 
kürzeren Lebensdauer unterworfen. Der Umstand, dass 
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Fig. 7. 


die „liegenden“ Kammern längs unter der Arbeitswerk- 
statt laufend angeordnet werden, trägt den Nachteil auf 
sich, dass die Glasmacher hauptsächlich während der Som- 
mermonate infolge der auf dem Boden herrschenden Hitze 
stark zu leiden haben. Wie gesagt, besitzt der Siebert- 


Ofen „liegende“ Kam- 
Io 


mern, der Siemens- Ofen, 
und zwar dessen Hoch- 
flammsystem, „stehende“ 
Kammern, während dessen 
Büttensystem entweder mit 
„stehenden“ oder „liegen- 
den“ Regeneratoren kon- 
struiert wird. Ob diese 
oder jene Kammern heis- 
ser gehen, mag dahinge- 
stellt bleiben, weil der 
Gang von deren „Aussetzen“ abhängenkann. Ein nicht sach- 
gemässes Aussetzen der Regeneratoren ist die Folge vieler 
Kalamitäten im Ofen. Das Heulen des Ofens, das be- 
kannte „Bullern“, ist in erster Linie auf eine zu weite 
Steinsetzung in den Kammern zurückzuführen, so dass 
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Luft ungenügend vorerhitzt in den Schmelzraum tritt. 
Eine nicht zu weite Stein- auf Stein-, also röhrenmässige 
Aussetzung (Fig. 8) der Kammern wird schwerlich diese 
Temperatur hervorrufen können, die man gewinnt, wenn 
man den entstehenden Zwischenraum, der praktischer Weise 
sich zwischen 6!/,—8 cm bewegen soll, wie es Siemens 
macht, durch einen Stein versetzt, so dass die Ströme 
einen schlangenartigen Weg (Fig. 9 siehe Pfeilstrich) pas- 
sieren müssen. Diese Anordnung gestattet sowohl eine 
bessere Reinigung der Gase, indem durch das Anstossen 
an die Steinflächen sich Flugasche und Russ absondern, 
als auch eine genügendere Absorption des abziehenden 
Flammenproduktes, also einen heisseren Kammerngang. 
Jedoch verstopfen sich solch ausgesetzte Kammern sehr 
leicht und geraten rasch in Mitleidenschaft, so dass das 
Gitterwerk bald eine Neuerung erfahren muss. Zu diesem 
Uebel gesellt sich noch die weitere Kalamität, dass solche 
Kammern eine gründliche Reinigung hindern. Mit einer 
zu dicht ausgesetzten Kammer ist es ebenso der Fall; 
man hat allerdings eine reine und heisse Flamme, welche 
man aber auf Kosten der Kammern und des Netzwerkes 
gewinnt. Kommt es vor, dass sich die Regeneratoren ver- 
setzen, so hilft man sich mit dem „Ausspritzen“, auch 
Einführen von Stahlbürsten und Ausschiessen, welch letz- 
teres Verfahren nicht anzuraten ist, da die Erschütterung 
sich auf alle Teile des Ofens, bisweilen verhängnisvoll 
werdend, übertragen kann. Ueberhaupt werden die Gas- 
regeneratoren im Verhältnis mehr angegriffen als die Luft- 
kammern, ebenso auch mehr versetzt Wer beim „Aus- 
löschen“ von Oefen Gelegenheit hatte, die Gas- und Luft- 
kammern näher in Augenschein zn nehmen, der wird wohl 
den Unterschied in dem Aussehen derselben bemerkt ha- 
ben. Während das Steinmaterial von den Luftwärmespei- 
chern noch ganz gut erhalten ist, abgesehen von den 
oberen zusammengeschmolzenen Schichten, ähnelt das- 
jenige der Gaskammern einer verschwommenen Masse. 
Flugasche, Gemengestaub, Gasverunreinigungen usw. ha- 
ben das Netzwerk stark versetzt und auf die Steine in- 
folge der in den Gasen befindlichen Korrosionsstoffe der- 
art eingewirkt, dass beim Fassen derselben sich grau- 
schwarze Schamottestückchen loslösen und abbröckeln oder 
der ganze Ziegel beim leichtesten Stoss sich spaltet und 
aus der Verbindung geht. Untersucht man solche einzelne 
Stücke, so wird man finden, dass der Stein von der be- 
reits erwähnten tiefgrauen Schicht von allen Seiten gleich- 
mässig durchzogen ist, bei etlichen weniger oder auch 
mehr durchdrungen. 


Um das Liegen der Flamme auf den Ofenseiten zu 
verhüten und ein gleichmässig brennendes, die Glasmacher 
nicht belästigendes Feuer zu erzielen, ist es vorteilhaft 
und zweckentsprechend, die Kammerpaare kreuzweise an- 
zulegen. 

Zur Füllung der Ofenkammern benötigt man ein 
Schamottesteinprodukt, das vielen Anforderungen gewach- 
sen sein muss. Zu allererst soll der Kammerfüllstein eine 
hochfeuerfeste Natur besitzen, jedoch auch dessenungeachtet 
widerstandsfähig gegen Temperaturwechsel schrofferen Cha- 
rakters sein. Denn nach der Endglasschmelzperiode neh- 
men die Luftkammern eine ausserordentlich hohe Tempe- 
ratur, die etwa 1400—1500°C. entspricht, an, während 
des Umwechselns, wo nun die kalt einströmende Luft den 
Regenerator abkühlt, sinkt dieselbe um etwa 300° C. und 
noch mehr. Nebenbei sollen die Kammerfüllsteine unem- 
pfindlich gegen die chemischen Einflüsse, wie Gemenge- 
staub-, Flugasche-Einwirkung sein. Zum Aussetzen der 
Wärmespeicher kann man bei normalgrossen Oefen etwa 
4000 Kammerschlichter bester Qualität im Gewicht von 
etwa 14800 kg für alle vier Kammern rechnen. Eine 
Ofenkammer, die 2,75-m lang, 1,25 m breit und 2 m hoch 
ist und einen Kubikmeterraum von,6,875 Iesst, benötigt 
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zu deren Aussetzung etwa 1300 Schamottesteine, welche 
Quantität 200 Ziegeln pro Kubikmeter-Kammerfüllung ent- 
spricht. 

Nicht nur die verschiedenartig ausgesetzten Gitter- 
werke der Kammern influieren auf den Ofen, sondern auch 
die verschiedenartigen Flammenführungen wirken auf den 
Gang desselben ein. So weisen die senkrechten und wage- 
rechten Feuerzüge, die Büttenöfen und die Oefen mit über- 
schlagender Flamme, die sogenannten Hochflammöfen ihre 
Vor- und Nachteile auf. 

Auf Fig. 10 ist die Disposition eines Büttenofens mit 
zwölf Häfen und zwei Sätzeln im Wagerechtschnitt wieder- 
gegeben worden. Der Ofen besitzt je zwei Füchse b bi 


Fig. 10. 


und B Bi, woraus entsprechend der Wechselstellung die 
Flammengemische treten und nach dem anderen Bütten- 
paar abziehen. Je zwei Bütten kommunizieren mit je einer 
„Glastasche“, an die sich seitlich, und zwar nicht mit der 
Taschenlänge laufend, „liegende“ Kammern anschliessen, 
die oberhalb an der Stirn je zwei Flammenlöcher abgeben. 
Die Dimensionen der Kammern betragen 3 m in der l.änge, 
1,25 m in der Breite und 1,25 bezw. 1,55 in der Höhe. 
Die Kammerflammenlöcher setzen sich aus den Massen von 
40 X 45 cm zusammen, auf 55 cm nach oben und unten 
trichterartig verlaufend.. Damit die Mischung der Gase 
und Luft in der Glastasche eine vollkommene ist, zieht 
man, um die Büttenbreite zu erhalten, die Steinschichten 
beim Bau nicht schräg zusammen, sondern trappt dieselben 
zickzackartig über, wodurch infolge der Kanten sich das 
Gas und die Luft stösst und sich inniger mengt. Die 
Füchse sind in den Massen von 40 X 20 cm durch eine 
Bank von 40 cm getrennt. Der „Sattel“, welcher die bei- 
den Büttenpaare scheidet, soll, um die Flamme recht lange 
in dem Ofenraum zu halten, nicht zu kurz sein. Darauf 
ist bei jedem Ofenbau wohl Rücksicht zu nehmen, da hier 
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oft Fehler begangen werden, die anscheinend klein und 
geringfügig, doch zur Tragweite ausarten können. So 
bedingt ein zu kurzer „Ofensattel“ einen zu raschen Flam- 
menabzug, ohne dass sich die Flamme wirksam und ge- 
nügend im ÖOfenraum entfalten kann. Der Brennstoffver- 
brauch ist etwas höher und schliesslich gehen die „Füchse“ 
früher dem Ruin entgegen. Bei einem 5 m langen Büt- 
tenofen sollte der „Sattel“ nicht unter 1 m gewählt werden. 

Die Häfen stehen in der Mitte 25 cnı von der Büt- 
tenlinie ab, während die Eckhäfen 10 cm davon entfernt 
sind, wodurch der Ofen die gewünschte Schweifung er- 
hält. Die Bockhäfen, „Sätzel“ plaziert man 7!/, cm von 
der Bütte ab, nicht mehr, eher weniger, damit sie nicht 
zu kalt gehen. 

Die Zuführungskanäle zu den Kammern sollen nicht 
zu eng gewählt werden und gelten hier am liebsten die 
Dimensionen von 70 X 70 cm; eine nicht über die Norm 
hinaus gross bemessener Querschnitt der Kanäle hat duch- 
aus keinen Einfluss auf den Ofengang, vielmehr schützt 
er den Kanal vor verhängnisvoll werdenden Verstopfungen. 
Bei der Kanalanlage sollen grundsätzlich die Ecken ver- 
mieden werden und ist es ratsam, die kantigen Stellen zu 
runden. Die Kanäle sollen, wenn möglich, und zwar dies 
gilt speziell für Gas, steigend, nicht fallend laufen und 
hier und da mit sogenannten Explosionslöchern, die mit 
losen Platten verdeckt werden, versehen sein, um bei vor- 
kommenden Explosionen, die im Hüttenbetrieb unvermeid- 
lich sind, die Gewalt der Detonationen durch Abhebung 
der Platten abzuschwächen und auf diese Weise einer Ka- 
nalgewölbeabtragung vorzubeugen. Die Regeneratoren be- 
sitzen an bequem zugänglichen Stellen „Kammereingänge“, 
die mit einer Ir, Schamottesteinschicht versetzt werden. 
Letztere verfügt den Kammergitterwerkzügen anpassend 
über sogenannte „Observationslöcher“, welche ein stän- 
diges Beobachten der Regeneratoren gestatten. 

Die Häfen dieses Ofens sind mit den Massen von 
65 X 65 cm, die Sätzel mit 55 X 55 cm veranschlagt. Die 
Gesamtschmelzleistung derselben beträgt etwa 2800 kg 
innerhalb 12 Stunden. Der Brennstoffverbrauch stellt sich 
bei 24 Stunden auf 16 rm oder 4 Klaftern Buchenholz mit 
einem Gewicht von 6000 kg, welches etwa 2800 kg schle- 
sischer Steinkohle entspricht. Die Herstellungskosten eines 
solchen Büttenofens nach „Siemens“ mit „liegenden“ Kam- 
mern belaufen sich, Baukosten der Generatoren einschliess- 
lich, auf rund M. 12 000. 

(Schluss folgt). 


Die Geschwindigkeit des Treibkolbens bei hydraulischen Hebemaschinen. 
Von Gustav Kull. 


Im sechsten Abschnitt, seines Buches: „Hebezeuge“ 
gibt Ernst unter der Ueberschrift „Ermittlung der erfor- 
derlichen Durchflussquerschnitts und der Druckhöhenver- 
luste in der Steuerung“ eine Schaukurve, welche für ver- 


schiedene Kolbendrucke x kg/gem die zugehörigen Kolben- | 


geschwindigkeiten c erkennen lässt. Da nun der Kolben- 


druck x selber wiederum eine Funktion von c ist, sofern ! 


der in der Steuerung abgedrosselte Betrag (»—x) der 
verfügbaren Wasserpressung p proportional ist dem Qua- 
drat der Wassergeschwindigkeit, und damit gleichzeitig der 
Kolbengeschwindigkeit, so ist es wünschenswert, eine 
Schaukurve zu erhalten, welche die Kolbengeschwindigkeit c 
in Funktion des ÄXolbenwegs s darstellt. Der Zweck der 
folgenden Ausführungen ist, das Gesetz dieser Schaulinie 
zu bestimmen. 

Es bezeichnet: 

M die Grösse der in Bewegung zu setzenden Massen 


Ä 
| 
| 


in kg (Kolben, Förderschale, Nutzlast, Gegenge- 
wicht), 

G das nicht durch Gegengewicht ausgeglichene Ge- 
wicht der zu hebenden l.ast in kg, 

W den Reibungswiderstand in kg, 

p den Wasserdruck im Schieberkasten in kg/gcm, 

x den wechselnden Kolbendruck im Zylinder in 
këlocm, 

f  denDurchflussquerschnitt imSchieberspiegel in cm, 

F den Querschnitt des Treibkolbens in cm, 

c die Kolbengeschwindigkeit in M/Sek., 

v die Geschwindigkeit, mit welcher das Wasser den 
Spalt f durchfliesst, in M/Sek., 


den Widerstand, den das Wasser beim Durch- 


strömen der Steuerung findet, in Kg/qcm. . 
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Die Angaben betreffend M und G beziehen sich auf 
die Fälle, wo der Kolben direkt, ohne Vorgelege, auf die 
Last einwirkt, wo also die Lastgeschwindigkeit gleich der 
Kolbengeschwindigkeit ist. Ist ein Vorgelege vorhanden, 


e . 


=- č = ` rn ` ep mn men m wm em wn ë 


Achse der Holbenmerge 


Fig. 2. Fig. 1. 


und ist demgemäss die Lastgeschwindigkeit z.c, so ist 
an_Stelle von M und G zu setzen: 
KN E Es 2 
n n 

wobei die Masse der bewegten Vorgelegeteile sinngemäss 
zu berücksichtigen ist. 

Für die Differentialgleichung der Kolbenbewegung er- 
hält man nun gemäss Fig. 1: 


de vi 
A F(p- 3,,)-0-W. ..) 
oder mit Berücksichtigung der Gleichung: 
F 
E EE wen id 
J 7 ) 
de, ÇR 5 
oder: 
M de 
S S = FF? ar Een 
HB = oge 


Setzt man dieser Gleichung: 
(Oe ` y 


CES" S 
Vir ënnen = — A 25 
dee 
und multipliziert man gleichzeitig beiderseits mit c — SC? 


so ergibt sich: 


1 2cdce d dt 
a b— d 
oder: 
d (— 9 
Ir ZEN} 
b- — c 


woraus durch Integration sich ergibt: 
In (ie = —as + C. 
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Da für s = o auch c = o, so ergibt sich: 
In b? = C, 
also: 
ee leni Së ee O) 


LE 


Damit ist s in Funktion von c ausgedrückt. Um um- 
gekehrt c in Funktion von s zu erhalten, ist noch 
folgende Umwandlung nötig: 


b—e — 35 
DT 
c= byi ene ....,9 


Durch Wiedereinsetzung der Ausdrücke (4) und 
(5) für die Konstanten a und b erhält man: 


IF 


” 
e 


= 2 
osx (P) 8) 


Mit Benutzung dieser Gleichung kann für einen 
beliebigen Kolbenweg s die entsprechende Kolbenge- 
schwindigkeit ermittelt und die Betriebskurve für ein 
hydraulisches Hebezeug aufgezeichnet werden. Nimmt 
man an, für einen bestimmten Aufzug sei a := I und 
b = 1, so erhält man 

0E yı —e5. . S ° e e 9) 
Die dieser Gleichung entsprechende Kurve ist in Fig. 2 
ausgezogen gezeichnet. Die Geschwindigkeit c wächst 
mit dem Kolbenweg s rasch und erreicht bald, praktisch 
genügend genau, den schliesslichen Maximalwert I M/Sek., 
(theoretisch erst mit s = ~). Ä 

Würde man den Widerstand, den das Wasser in der 
Steuerung findet, vernachlässigen, d. h. würde man an- 
nehmen, dass die Pressung unter dem Kolben während 
des ganzen Bewegungsvorgangs den Wert p beibehält, so 
erhielt man: 


f 


Multipliziert man diese Gleichung beiderseits mit c = e ; 
so ergibt sich: 
M cdc = (Fp — G — W) ds 


und durch Integration ; 
Z e=(Fp— G — His 


Die Integrationskonstante wird hier null, wie leicht einzu- 
sehen. Man erhält: 


TEE Vs . 10) 


Um die dieser Gleichung entsprechende Schaulinie mit der 
zu Gleichung 9 gehörigen Schaulinie vergleichen zu können, 
ist die Konstante sinngemäss zu bestimmen. 

Es wurde oben festgesetzt (Gleichung (2) und (3): 


a= l; b= 1; also auch t/a = | 


Pl 
und I, ==b°; 
damit erhält man: 
2 20 ef? 
Í- — (Fp — G —- W) < A 
oder 
S = Fp--G—W .... H) 
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oder 


2 
M (Fp— G W) 

Soll sich also die bei Vernachlässigung der Drosse- 
lung im Steuerkanal erhaltene Gleichung 10 auf dieselbe 
Maschine beziehen, wie Gleichung 9, so muss in Glei- 
chung 10 die Wurzelkonstante ebenfalls = 1 sein, d. h. 
man erhält: 


Bes 8 S, 12) 


Die Schaulinie für diese Kurve ist in Fig. 2 fein ausge- 
zogen; sie stellt eine gemeine Parabel dar, welche im 
Mullpunkt dieselbe Krümmung besitzt, wie die stark aus- 
gezogene Kurve. 


Es dürfte nicht uninteressant sein, die Gleichung 8 
bezw. 7 einer weiteren Betrachtung zu unterziehen. Wie 
aus Gleichung 7 zu ersehen, beeinflusst der Koeffizient a 
den Grad der Anschmiegung der Kurve an die Asymptote; 
b bestimmt die Höhenlage der Asymptote. Es wird also 
beispielsweise die Grösse von M, d. h. die Masse aller 
bewegten Teile, auf den Grad der Anschmiegung der 
Kurve an ihre Asymptote von Einfluss sein, während G, 
das Gewicht eines Teiles dieser bewegten Masse, für die 
Höhenlage der Asymptote bestimmend ist. Das Verhältnis 


~- ist sowohl in a wie in b enthalten. Es zeigt sich, 


F 
dass, wenn bei sonst gleichbleibenden Verhältnissen der 
Spaltquerschnitt f vergrössert wird, die Asymptote der 
Kurve höher zu liegen kommt, dass aber die Kurve sich 
dieser höher liegenden Asymptote langsamer nähert. Ver- 
doppelt man beispielsweise die Schieberöffnung f, so wird 
aus Gleichung 9: 


; Tb 
E echt =e 


und man erhält die gestrichelte Schaulinie. 


Um nun noch den wechselnden Kolbendruck x kel, 
in Funktion von s zu erhalten, verfahren wir folgender- 
massen: Durch Quadrieren erhält man aus Gleichung 8 
bezw. 7 für den veränderlichen Druckverlust: 


BEES 
E e F S 
=p—p "Hehe 


daraus ergibt sich für x: 


x—=pe Gëtt 13) 


wo für die Konstante a der Ausdruck - 


0 gemäss 


F 
SALT 
Gleichung 4 einzusetzen ist. 

Zum Zwecke der Aufzeichnung dieser Kurve setzen 
wir auch hier wiederum fest, dass für das von uns be- 
trachtete Hebezeug a = 1 und b = 1 sei und erhalten 
damit aus Gleichung 11: 

N rn 
Fo 2 F 
Damit ergibt sich aus Gleichung 13: 


M 
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woraus unter der weiteren Voraussetzung, dass für unser 


Hebezeug auch En = ] sei, sich ergibt: 


Fp 


jener 
= Tal = e" 


Die dieser Gleichung entsprechende Schaulinie ist in 
Fig. 2 strichpunktiert eingezeichnet. Wie ersichtlich, 
nähert sich auch diese Kurve, wie die für c gefundene, 
ihrer Asymtote rasch. Hat c praktisch den schliesslichen 
Maximalwert erreicht, so bleibt auch x so gut wie kon- 
stant, wie ja zu erwarten ist. 

Verdoppelt man wiederum den Schieberspalt f, so er- 


14) 


hält man für das Verhältnis S 


Caire 15 
S [2 ( ) 

Die Schaulinie dieser Gleichung hat einen ganz ähn- 
lichen Verlauf wie die strichpunktierte Schaulinie der Glei- 
chung (14); sie schmiegt sich der Asymtote (y = !/,) 
weniger rasch an als diese. 

Für hydraulische Hebezeuge, deren Hub verglichen 
mit der Lastgeschwindigkeit so klein ist, dass der (soge- 
nannte) schliessliche Beharrungszusand erst gegen Ende 
des Hubes oder gar nicht erreicht wird, kann noch von 
Interesse sein das Verhältnis zwischen der aufgewendeten 


by 


sS 


Arbeit F. p . s und dem Teilbetrag F \ x ds, 


Nutzarbeit bezeichnet werden kann; derselbe fällt natur- 
gemäss um so kleiner aus, je kleiner der Schieberspalt f 
gewählt wird. Schreibt man die Gleichung 13 in der 
Form: 


welcher als 


so ergibt sich: 
A xas = (G+ W)s— GR G — hl" e) 


und mit gleichzeitiger Berücksichtigung der Gleichung 4: 


Faxd  G+}+W ` 
Fps En ; 
F /FX 
- -$ Le An, Je we m (T) "ul 
Fp ww 


Die Auswertung dieses Ausdrucks ist umständlich. 
Einfacher ist das graphische Verfahren. Man vergleicht 
die Rechteckfläche E no s mit der Fläche unter der strich- 
punktierten Kurve (Fig. 2), durch welche der Wert des 


Integrals e ds ausgedrückt wird, und welche daher 


(0) 


S 
ein Mass für die ausgenutzte Arbeit | 


O 

Die ausgenutzte Arbeit wire um so grösser sein müssen, 
je grösser die Schieberspaltöffnung ist, eine Anforderung, 
welche mit dem oben, nach Gleichung (15), Gesagten 


8 SÉ See z. E 
übereinstimmt, dass nämlich die Kurve für — so 


Fx ds vorstellt. 


um 


‚ langsamer ihrer Asymptote sich anschmiegt, je grösser 


das Verhältnis L gemacht wird. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 275 d. Bd.) 


Der in Fig. 7 dargestellte „Trogförderer“ der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft (D. R. P. a) 
weicht von der beschriebenen Konstruktion dadurch ab, 
dass die einzelnen Platten bezw. Trogstücke nicht gesenkt, 
sondern durch eine besonders eingeführte gebogene Schiene 
an einem Ende gehoben werden. Die Schiene kann mit 
Rädern versehen und als verstellbarer Abwurfwagen aus- 


an nn 


nimmt der neueste Koksförderer der Berlin-Anhaltischen 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft (D. R. P. 152681) ein, 
dessen ursprüngliche Ausführung Fig. 8 und 9 wieder- 
geben. Als tragendes Element dient ein Gliederrost mit 
seitlichen, einander überdeckenden Blechwangen C. Die 
Gelenkachsen tragen Laufrollen, die durch ein überhän- 
gendes Schutzdach D vor dem niederfallenden heissen Koks 


Fig. 7. Trogförderer der Berlin-Anbaltischen Maschinenbau- Aktiengesellschaft. 


gebildet werden, während bei jener Ausführung ein kon- 
tinuierlicher Abwurf ausgeschlossen erscheint, da die Lauf- 
schiene an der Entleerungsstelle unterbrochen werden 
muss. Drehpunkt für die Platten ist das Kettengelenk 
bezw. die Laufrollenachse. Jedes Trogstück legt sich in 
das vorhergehende ein und findet hier seinen zweiten 
Stützpunkt. Am vorderen Ende sind kleine Röilchen an- 
gebracht. Treffen diese auf die gebogene Schiene, so 
hebt sich die Platte einseitig und entleert sich. Die 
Schiene wird, wenn eine Reihe von Bunkern gleichmässig 
zu beschütten sind, auf einem Wagen befestigt, der durch 
eine Kette mechanisch hin und hergefahren wird und sich 
an den gewünschten Endpunkten seines Weges mit Hilfe 
beliebig verstellbarer Anschläge an der Kette selbsttätig 
umsteuert. 


Eine Mittelstellung zwischen Tragband und Kratzer | 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 19. 1908 


gedeckt sind. Die oberen Ansätze A der einzelnen Rost- 
stäbe dienen dazu, bei ansteigendem Laufe ein Zurück- 
rutschen des Materials zu verhindern, während die in 
grösseren Zwischenräumen angebrachten unteren Ansätze 
B einen Rechen bilden, der das durchgefallene, feine Ma- 
terial nach Art von Kratzerschaufeln wegräumt. Die An- 
sätze B reichen nicht ganz bis auf den Boden der Blech- 
rinne, in der sich das Ganze bewegt, sondern lassen un- 
ten eine etwa 5 mm hohe Schicht Koksgrus liegen. So- 
bald der Koks aus den Retorten auf den Förderer fällt, 
wird er durch Brausen abgelöscht. 

Man hat früher schon versucht, den Koks tragend 
fortzubewegen und gleichzeitig zu löschen, indem man ihn 
in mit Wasser gefüllte Becher fallen liess. Dabei litten 
jedoch die letzteren sehr stark durch die beim Eintritt noch 
glühenden Stücke, während gleichzeitig die Qualität des 
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Fig. 10. Element eines Kokstörderers. Bauart der 
Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft nach Marshall. 


Koks infolge des Durchtränkens mit Wasser verschlech- 
tertwurde. Demgegenüber ist ein von allen Seiten 
mit Wasser bespülter Rost gegen Hitze viel widerstands- 
fähiger, auch wird die Qualität des Koks nicht ange- 
griffen, da das Wasser sie lediglich berieselt und schnell 
durchsickert. Den älteren Konstruktionen der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau- Aktiengesellschaft, den so- 
genannten Schlepprinnen, ist der neue Förderer inso- 
fern überlegen, als er die Schädigung von Rinne und 
Koks infolge des Gleitens vermeidet und weniger Kraft 
verbraucht. Auch übermässige Erhitzung durch glü- 
hende Teile, die oft zum Verziehen der Rinne Anlass 
gab, kann nicht eintreten, da der Boden, wie schon 
oben bemerkt, stets von einer bereits abgelöschten 
dünnen Lage Grus bedeckt bleibt. 

Die neuere Ausbildung des Förderers (nach Mars- 
hall) ist durch Fig. 10—12 veranschaulicht. Er be- 
steht jetzt aus einzelnen Körben, die sich von einander 
unabhängig von der aus Stahlguss hergestellten lang- 
gliedrigen Kette lösen und daher leicht auswechseln 
lassen. Jeder Korb wird durch zwei Seitenwände aus 
Blech und Flacheisen gebildet, die an den Enden 
wieder durch Flacheisen verbunden sind, zwischen 


welche die Rundeisen des Tragrostes ein- 
gespannt werden. Die Stirnflacheisen haben 
bei jedem fünften oder sechsten Korbe eine 


Fig. 8 u. 9. Rostartige Koksförderkette 
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Gesellschaft. 
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Querschnitt. 


Fig. 11. Koksfürderer. Bauart der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellsch. 
nach Marshall. 
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solche Breite, dass sie den Koksgrus in der Rinne bis 
auf die zum Schutze notwendige Bodenschicht mitneh- 
men. Die beiden Ketten werden in der Mitte jedes 
Korbes durch Rundeisen gegeneinander abgesteift. Sie 


Fig. 14. 


sind entweder mit Laufrollen nach Art der Fig. 9 ver- 
sehen, oder werden von festen Rollen getragen, die 
an der Rinne — bezw. beim Rücklauf auf der Stütz- 
konstruktion — gelagert sind, wie Fig. 11 und 12 zeigen. 


Das Fördergut wird, wie die Skizze (Fig. 12) ver- 
deutlich, am Ende des fördernden Trums abgeworfen, 
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da sich die einzelnen Elemente beim Umlaufen der Leit- 
rolle von einander entfernen und gleichzeitig eine schräge, 
bezw. später senkrechte, Lage einnehmen. Bei gewöhn- 
lichen Bändern, auch dem in Fig. 8 und 9 skizzierten, 
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Koksrinne, Bauart Merz. 


ist ein Abwurf an der Endrolle nur dann möglich, wenn 
die Kette hier nach unten abbiegt, und es erscheint 
als ein besonderer Vorzug dieser Konstruktion, dass 
das leere Trum oberhalb der Koksöfen zurückgeführt wer- 
den kann. 


Unter „Ärafzern und Schleppern“ sind wieder einige 
37° 
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Verbesserungen der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau- Ak- 
tiengesellschaft zu erwähnen. Die Brouwersche Rinne, 
über welche schon in „D. p. J., 1902, S. 602, berichtet 
wurde, wies die Uebel- 
stände auf, dass die 
Erhitzung des Boden- 
bleches häufig ein Ver- 
ziehen der? Rinne zur 
Folge hatte, und dass 
der Verschleiss sehr 
beträchtlich war. Man 
hat deshalb die Rinne 
nach Fig. 13 verstärkt. 
Der eigentliche Trog 
besteht noch aus Walz- 
eisen, dagegensind lose 
gusseiserne Boden- 
platten eingelegt, die 
sich unabhängig aus- 
dehnen und leicht aus- 
gewechselt werden 
können. Die Eckwin- 
kel, auf denen die Kette 
schleift, bestehen eben- 


Bauart Marshall. 


falls aus Gusseisen und | Gs 3 


sind sehr kräftig gehalten, ebenso die darüber an die 
Rinne angeschraubten Schutzwinkel. 

Aehnliche Vorkehrungen werden bei der Kratzerrinne 
von Merz getroffen, die am gleichen Orte kurz beschrieben 


Fig. 12. Abwurfstelle eines Koksfürderers. 
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wurde. Die Ausführung dieser Konstruktion hat ebenfalls die 
Berlin- Anhaltische Maschinenbau -Aktiengesellschaft über- 
nommen. Fig. 14 gibt die Abbildung einer solchen An- 
lage, deren Vorzüge 
gegenüber der Brou- 
werschen Rinne die 
sind, dass die Kette 
höher liegt und da- 
her weniger mit den 
Koks in Berührung 
kommt, und dass sich 
freiliegende Laufrollen 
anbringen lassen, so 
dass wenigstens die 

Kette nicht schleift. 
Allerdings erfährt das 
Fördergut keine we- 
sentlich bessere Be- 
handlung. 

In der Abbildung 
ist noch die fahrbare 
Schirmwand bemer- 
kenswert, die vor der 
gerade zu entladenden 
Retorte aufgestellt wird 


Fig. 13. 


Querschnitt einer Koksrinne. 


und ein Ueberschiessen der Koks über die Rinnenwand 
verhindert. 


(Fortsetzung folgt.) 


Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 


Von W. Treptow, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 279 d. Bd.) 


A. Lafetten. 


Die Lafettierung der Geschütze ist von höchster Wich- 
tigkeit für die Forderung sicherer Lagerung und schnellen 
Richtens des Rohres. Ferner fällt der Lafette die wich- 
tige Aufgabe zu, den Stoss, den das Geschütz beim Ab- 
feuern empfängt, derart auf den Schiffskörper zu übertra- 
gen, dass dieser keine Formänderung erleidet. Wie stark 
dieser Stoss ist, geht ja schon aus den oben angegebenen 
Zahlen über die Mündungsenergie hervor. Vielleicht aber 
dient die folgende, von den „Mitteilungen“, November 
1905, gebrachte Tatsache besser als alle Zahlen zur Er- 
läuterung, von welcher Stärke dieser Stoss ist. 

Das niederländische Panzerschiff Hertog Hendrik 
rannte am 28. Juni 1905 bei Celebes auf ein Riff. Die 
. von drei Schiffen mit vereinten Kräften wiederholt unter- 
nommenen Abschleppversuche blieben erfolglos, auch nach- 


dem das gestrandete Schiff durch Ausladung von Kohle 
und Munition erleichtert worden war. Da kam man auf 
den Gedanken, gleichzeitig mit dem Anziehen der Schiffe 
das vordere 25 cm-Geschütz mit voller Kriegsladung ab- 
zufeuern. Das hatte den überraschenden Erfolg, dass das 
Schiff beim ersten Schuss um 30 cm nach hinten glitt. 
Ein nochmaliges Abfeuern des Geschützes ergab bei gleich- 
zeitigem Anziehen der Hilfsschiffe eine Rückwärtsbewegung 
von 1,8 m, worauf durch nochmaliges Anziehen der Hertog 
Hendrik endlich flott wurde. 


Es bedarf keiner grossen Erläuterung, dass eine noch 
so starke Konstruktion auf die Dauer nicht imstande sein 
würde, den Stoss beim Abfeuern aufzunehmen, wenn dies 
starr geschehen würde. Es muss vielmehr in irgend einer 
Weise dem Geschütz ein Rücklauf gestattet werden. Frü- 
her geschah dies, indem man das Rohr mit seiner Lafette 
zurücklaufen liess. Das Geschütz musste dann jedesmal 
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wieder in Feuerstellung gebracht werden. Heute lässt 
man das Rohr allein in oder auf der Lafette, gebremst 
oder auf einer schiefen Ebene zurücklaufen und trifft die 
Einrichtung so, dass es durch Vorholfedern oder durch 
sein Eigengewicht wieder selbsttätig in die Feuerstellung 
vorläuft. 

Bei der Turm-Lafette für Küstenbefestigungen nach 
Fig. 16 liegt das Rohr in einer „Wiege“, die ihrerseits 
mit seitlichen Schildzapfen in den Wänden des Lafetten- 
rahmens gelagert ist. 


Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer 
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sind, dreht sich um einen im Fundament gebetteten Pivot- 
zapfen auf einer Drehscheibe, die auf Stahlkugeln ruht. 
Für Schiffsartillerie wird der Brustwehrpanzer stärker, 
250 mm und mehr genommen. Die Abbildung lässt noch 
eine ganze Reihe Einzelheiten, so die über die Turmdecke 
hervorragende Haube für den Geschützführer, die Zufüh- 
rung der Munition auf kleinen Karren, den Kran zur Ent- 
nahme und Ueberführung der Munition ins Geschützrohr 
u.a. m. erkennen. Das Geschütz kann bis zu 22° eleviert 


Die Wiege umgibt das Rohr mantel- | werden, und würde bei dieser Erhöhung mit einem Ge- 
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Fig. 16. 


artig und führt es beim Rücklauf. Dieser wird durch 
zwei seitlich an der Wiege liegende hydraulische Bremsen 
in Verbindung mit zwei Pressluftbremsen gehemmt. Der 
in den pneumatischen Bremsen erzeugte Luftdruck bringt 
das Rohr wieder in die Feuerstellung vor. Bei diesem 
Turmgeschütz vom Kaliber 30,5 cm und 40 Kaliber Länge, 


30,5 cm -Geschütz in Turmlafette. 


schoss von 350—445 kg Gewicht und einer Anfangsge- 
schwindigkeit von 926—820 m eine grösste Schussweite 
von 20 km haben, wobei der Scheitelpunkt der Flugbahn 
2860 m hoch liegen würde. Zu diesem Geschütz gehört 
übrigens das Trefferbild, das in Fig. 8 gebracht wurde. 
Das Gesamtgewicht der Lafettierung beträgt 234200 kg. 


das 1902 von Ärupp in Düsseldorf ausgestellt war, ist | Das Rohr allein wiegt mit dem Verschluss 50300 kg. 


Fig. 17. 19 cm-Geschiitz in Mittelpivotlafette. 


die Drehvorrichtung für den Turm, die Höhenrichtmaschine, 
die Munitionsaufzüge und die Ansetzer für das Einbringen 
des Geschosses und der Kartusche elektrisch betrieben. 
Statt des elektrischen Antriebes wird sowohl für Küsten- 
wie auch für Schiffsgeschütze hydraulischer Antrieb ge- 
wählt. Als Reserve ist ausserdem für alle Einrichtungen 
Handbetrieb vorgesehen. Der ganze Turm, der übrigens 
vorne einen Schutzschild aus gehärtetem Nickelstahl von 
135 mm Dicke hat, während Decke und Rückseite gegen 
Splitterwirkung durch 50 mm starken Nickelstahl geschützt 


Eine andere Lagerung und zwar für ein 19 cm- 
Schiffsgeschütz von ebenfalls 40 Kaliber l.änge zeigt die 
Fig. 17. Die für Kasemattaufstellung an Bord gedachte 
Lafette hat einen Stahlschild von 100 mm Stärke, der den 
Ausschnitt in der Wandung der Kasematte ausfūllt. Das 
Rohr gleitet wieder in einer Wiege gegen hydraulische 
Bremsen, die unter dem Rohr sichtbar sind, zurück. Das 
Vorholen in die Feuerstellung geschieht durch Federsäulen, 
die beim Rücklauf gespannt werden. Die Wiege ruht, mit 
auf der Zeichnung nicht sichtbaren ”Schildzapfen in einer 
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Pivotgabel, die in dem Mittelpivotbock drehbar gelagert | Maschine und Kessel zerstören oder nach Durchschlagen 
ist. Der Schütze steht auf einem Auftritt, der sich mit | der schwachen Zwischendecks möglichst auch noch den 
dem ganzen Geschütz um den Mittelpivotzapfen dreht. | Schiffsboden durchschlagen. Die Wurfgeschütze finden 
Das Drehen des Geschützes geschieht für die feine Seiten- | ihre beste Verwendung bei der Verteidigung schmaler 
richtung langsam von der Hand des Schützen von der | Hafeneinfahrten. Sie selbst sind gegen das Flachbahnfeuer 
linken Seite des Rohres aus. Für schnelles Schwenken | der Kriegsschiffe gedeckt, da sie hinter Brustwehren auf- 
des Geschützes ist das auf der rechten Seite des Rohres | gestellt sind. Sie bedürfen deshalb nur eines Schutz- 
liegende, auf dem Bilde sichtbare Handrad bestimmt. Die | schildes, der die Bedienungsmannschaften gegen die Gra- 
grösste Schussweite beträgt bei 20° Erhöhung mit einem | natsplitter deckt, die ein etwa über der Haubitze explo- 
Geschoss von 85—107 kg Gewicht bei einer Anfangsge- | dierendes Geschoss nach unten streut. Der Schutzschild 
schwindigkeit von 807—720 m 13,7 km. besteht im vorliegenden Falle aus 60 mm starkem Stahl- 
blech. Der Betrieb der gesamten maschi- 
nellen Einrichtung für Schwenken, Höhen- 
richten usw. ist elektrisch, mit leicht ein- 
schaltbarem Handbetrieb als Reserve. 


Die Haubitze ist in einer Oberlafette 
gelagert, mit welcher sie auf Schienen des 
Unterrahmens zurückläuft, wobei der Rück- 
lauf durch Flüssigkeitsbremsen begrenzt wird. 
Der Vorlauf der Oberlafette erfolgt selbsttätig 
durch die Neigung der Laufschienen des Rah- 
mens. Dieser wird mit den gesamten Höhen- 
richteinrichtungen, dem Geschützführerstand 
usw. von einer Drehscheibe getragen, die auf 
einer Kugelbahn läuft. Durch einen an der 
Oberlafette befestigten Schartenschild wird 
die Scharte in dem Deckschild auch wäh- 
rend des Rücklaufess des Rohres abge- 
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Yig ie ee werden; ihre grösste Schussweite bei 43° 
ist 11200 m mit einem Geschossgewicht von 
Erhebliche Abweichungen in der Gesamtanordnung |; 215 — 345 kg bei einer Anfangsgeschwindigkeit von 
zeigt die in Fig. 18 dargestellte Mittelpivot-Küstenlafette | 425—335 m. Das Gesamtgewicht der Lafettierung beträgt 
für eine 28 cm-Haubitze von 12 Kaliber Länge. Das Feuer | 62520 kg, wovon 28800 auf Oberlafette und Rahmen- 
dieser Wurfgeschütze ist nicht gegen den Gürtel- oder | lafette, 15720 kg auf den Panzerschild und 18000 kg auf 
Turmpanzer sondern gegen die Turmdecken und das ver- | die Pivotierung entfallen. 
hältnismässig schwache Panzerdeck gerichtet, das aus Sämtliche in Fig. 16—18 abgebildeten Rohre sind 
mehrfachen im ganzen 50—75 mm dicken Lagen von | nach der Mantelringkonstruktion gebaut. Als Verschluss 
Stahlblechen besteht. Der Vertikalpanzerschutz soll mit | dient der ÄXruppsche Leitwell-Keilverschluss. Das Material 
dem Steilfeuer also gewissermassen umgangen werden; | der Rohre ist Spezialtiegelgusstahl. 
das Geschoss soll im Bogenwurf zum Ziele gelangen, d.h. (Fortsetzung folgt). 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 


In meinem letzten Bericht D. p. J. 1905 320 261 u. ff. 
ist schon darauf hingewiesen, dass der Zweiradrahmen ge- 
gen früher nicht nur länger und niedriger gehalten, son- 
dern auch in allen seinen Teilen verstärkt wurde. Trotz Im folgenden sollen die jetzt gebräuchlichsten Rah- 
alledem hat er den an ihn gestellten Anforderungen noch | menkonstruktionen in grossen Zügen behandelt werden, 


| gen hat diese Anordnung den grossen Vorteil, dass das 
nicht vollständig genügt. Von dem modernen Rahmen | und zwar zuerst die geschlossenen Rahmen. 
| 


ganze Fahrzeug dadurch niedriger wird, was dem Fahrer 
ein viel grösseres Gefühl der Sicherheit gibt. 


kann verlangt werden, dass er sehr fest ist ohne plump Diesen bildet die Progress Motoren- und Apparatebau 
oder unelastisch zu sein. Dabei soll er möglichst lang- | G. m. b. H. in Charlottenburg in einfachster Weise nach 
gestreckt und so niedrig gehalten werden, dass der Fah- | Fig. 1 aus. Nach demselben Prinzip ist der Rahmen 
rer über dem Fahrzeug stehen kann. Durch die lange | (Fig. 2) der Presto-Werke, Günther & Co., Kom. Ges. in 
Bauart kommt zugleich der Motor mehr nach vorn, wo- | Chemnitz, gebaut. Er unterscheidet sich von ersterem 
bei eine gute Verteilung der Lasten stattfindet, was neben- | durch das zur Erzielung höherer Festigkeit eingefügte 
bei Sicherheit gegen das seitliche Gleiten auf schlüpfrigen | zweite Horizontalrohr a. Das Rahmenrohr b-c geht bei 
Wegen bietet. dieser Anordnung in vollem Bogen um das Motorgehäuse 

In der Hauptsache sind zwei Typen zu unterscheiden: | herum, wodurch der Motor möglichst tief zu stehen kommt. 
I. der geschlossene Rahmen, bei dem ein Rohr im Bogen | Auch die Wanderer-Fahrradwerke, vorm. Winklhofer & 
unter dem Motorgehäuse heruntergeführt ist, 2. der offene | Jaenicke in Chemnitz-Schönau, bauen diese Type jedoch 
Rahmen, dessen Enden mit dem Motorgehäuse verschraubt | mit eigenartiger Versteifung. Wie Fig. 3 zeigt, schliesst 
sind. Auf ersterem ist das Fahren wohl weicher, da das | sich das Horizontalrohr a nicht an das Rohr b an, son- 
gebogene Rahmenrohr grössere Elastizität besitzt, als wenn | dern bei f schräg aufsteigend an das Steuerrohr ¿i Rohr 
die Rohrenden mit dem Motor verschraubt sind. Dage- ' a und b sind dann noch durch Strebe g abgestützt. Um 
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diese Rahmenart länger zu gestalten, führt die Schöne- 
becker Metallindustrie A.-G. in Schönebeck a E nach 
Fig. 4 das Rohr b-c wohl um das Motorgehäuse herum, 
doch dient hier c nicht als Sattelstützrohr. Letzteres ist im 
Gegensatz zu Fig. 1—3 ein selbständiges Rohr d das 
zum Tretkurbellager führt. In ähnlicher Weise baut die 
Maschinenfabrik Gritzner A.-G. in Durlach ihren Rahmen, 
nur mit dem Unterschied, dass Rohr c in Fortfall kommt. 
Mehr nach vorn rückt der Motor bei der Konstruktion 
(Fig. 5) von Th. Linser in Reichenberg i. B. Erreicht 
wird dieses dadurch, dass das Rohr b nahezu senkrecht 
abwärtsführt. Das Motorgehäuse umfassend, geht es zum 
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Motorgehäuse angeschlossen. Weit gebräuchlicher sind 
folgende Konstruktionen, bei denen das Sattelstützrohr 
nicht zum Motorgehäuse, sondern wie bei Fig. 4—6 zum 
Tretkurbellager führt. Eine solche Konstruktion, wie sie 
u. a. die Neckarsulmer Fahrradwerke A.-G. in Neckarsulm, 
die Gouverneur- Fahrradwerke, Paul Erbrecht in Braun- 
schweig, sowie die Bielefelder Maschinen- und Fahrrad- 
werke, Aug. Göricke in Bielefeld ausführen, zeigt Fig. 8. 
Aehnlich diesem bauen auch die Cifo-Fahrradwerke in 
Klön-Klettenberg ihren Rahmen. Er unterscheidet sich nur da- 
durch von ihm, dass das Gabelrohr e nicht in gerader 
Linie mit der Gabel zum Motorgehäuse führt, sondern wie 


Fig. 1. 


Fig. 2. 


Tretkurbellager und vereinigt sich dort mit dem Sattel- 
stützrohr c und der Hinterradgabel. Da aber hierdurch 
der Abstand zwischen den Rohren b und c sehr gross 
wird, so ist, um dem Rahmen die nötige Festigkeit zu 
geben, noch die Strebe f vorgesehen. 

Eine ganz eigenartige Konstruktion besitzt der Rahmen 
(Fig. 6) von Seidel & Naumann in Dresden. Entgegen 
dem heutigen Bestreben, ist der Motor hier hoch gelagert. 
Dabei kommt das bei den Fig. 2—5 übliche Horizontal- 
rohr a in Fortfall, das hier ohne Schädigung der Rahmen- 
festigkeit ganz gut entbehrt werden kann, da der Benzin- 
behälter zwischen den Rohren c und / sitzt. Den soge- 
nannten -offenen Rahmen verwendet Progress nach Fig. 7 
für ihre stärkeren Motore Im gewissen Sinne ist der 
Rahmen nur eine Umkonstruktion von Fig. 1, der Bogen 
kommt in Fortfall, dafür werden die Rohre b und c am 
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in Fig. 8 punktiert angegeben ist, vom Tretkurbellager 
schräg zum höchsten Punkt des Motorgehäuses ansteigt. 
Fig. 9 stellt den Rahmen dar, den die Adler-Fahrradwerke, 
vorm. H. Kleyer in Frankfurt a. M. für ihre 3 PS.-Type 
bauen. Bei der 2!/, PS.-Type ist das mittlere Horizontal- 
rohr gerade. Die Diamant-Fahrradwerke, Gebr. Nevoigt 
in Reichenbrand-Chemnitz bauen ihren Rahmen (Fig. 10) 
nach Art des geschlossenen Rahmens von Progress (Fig. 1) 
Der Unterschied liegt nur darin, dass der Bogen unter- 
brochen ist und die Rohre 5 und c mit dem Motor ver- 
schraubt sind. 

Um den Magnet-Apparat, der jetzt fast ausschliesslich 
hinter dem Motor sitzt, nicht zu tief lagern zu müssen, 
bilden die Excelsior- Fahrradwerke, Conrad & Patz in Bran- 
denburg a. H. bei ihrem Rahmen (Fig. 11) das untere 
Gabelrohr e bogenförmig aus. 
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Dieses Bogenstück e und das mittlere Horizontalrohr 
sind mittels Strebe f abgestützt. Aehnlich diesem ist auch 
der Rahmen Fig. 12 der Brennabor-Fahrradwerke, Gebr. 
Reichstein in Brandenburg a. H., nur greift die Strebe / 
nicht an das Bogenstück e, sondern direkt an das Motor- 
gehäuse an. Diese Aufhängung des Motors ist den an- 
deren Anordnungen vorzuziehen, da das senkrechte Rohr f 
den Erschütterungen besser standhält als das wagerechte 
oder bogenförmige Rohr e. 

Andere Firmen bilden das Rohr b im Gegensatz zu 
Fig. 7—12 nach Art der geschlossenen Rahmen (Fig. 1—6) 
bogenförmig aus. Einen derartigen Rahmen der Phänomen- 
Fahrradwerke, Gustav Hiller in Zittau, sowie der Motoren- 
fabrik „Magnet“ in Berlin-Weissensee und der Bielefel- 
der Maschinenfabrik, vorm. Dürkopp & Co. zeigt Fig. 13, 
während Fig. 14 den Rahmen von Joh. Puch in Graz dar- 
stellt. Bei ihm führt wieder das Strebrohr f, wie bei 
Brennabor, zum Motorgehäuse, während das Rohrstück e 
schräg aufsteigend sich, wie bei Fig. 12, an f anschliesst. 
Aehnlich diesem ist der Rahmen der Mars-Werke A.-G. 
in Nürnberg-Doos, nur liegt bei ihm das Rohrstück e 
in der in Fig. 14 punktiert angedeuteten Lage. 

Der Grund, dasRohrstück e schräg aufsteigend anzuord- 
nen, liegt ebenfalls darin, dem Magnet-Apparat zu seiner Un- 
terbringung Raum zu bieten. Bei den geschlossenen Rah- 
men Fig. I, 2, 3 und 5 lässt er sich bequem noch in- 
nerhalb des Rahmens unterbringen, ebenso bei Fig. 10, 
20 und 23, wo er auf der Brücke e sitzt. Bei Fig. 6 und 
24 liegt er unter dem Motor, während er bei Fig. 4 so- 
gar im Motorgehäuse liegt. Adler bilden das Rohrstück e 
als Gabel aus, zwischen der der Magnet-Apparat hindurch- 
tritt. Bei der Anordnung nach Fig. 13 ist er hängend 
oder wagerecht angeordnet. Eine ganz besonders stabile 
Lagerung hat der Motor in dem Rahmen (Fig. 15) der 
Mindener Maschinen- und Fahrradfabrik, Hoppe & Ho- 
mann in Minden i. W. Das Motorgehäuse wird hier an 
drei Punkten angegriffen, so dass dieser Rahmen eine Kom- 
bination der Rahmen nach Fig. 13 und 14 bedeutet. Der 
Magnet-Apparat findet zwischen den beiden Rohren e und 
e, noch genügend Platz. Recht bemerkenswert ist auch 
der Rahmen (Fig. 16) von Adam Opel in Rüsselsheim a. M. 
Das mittlere Horizontalrohr ist nach oben durchgekröpft 
und dient zum Teil als Gasleitungsrohr. Zu diesem Zweck 
ist der Vergaser an der Rohrkröpfung hinter dem Zylinder 
angeschlossen; das Gas führt durch den bogenförmigen 
Teil des Rahmenrohres und tritt durch den L-förmigen 
Stutzen in den Zylinder ein. Da nun der Stutzen gleich- 
zeitig zur Befestigung des Zylinders dient, so verteilen 
sich die durch den Motor verursachten Erschütterungen 
viel gleichmässiger auf den ganzen Rahmen. Um letzteren 
möglichst niedrig zu gestalten, ist die Hinterradgabel, 
nicht wie sonst üblich, an das Ende des oberen Rahmen- 
rohres, sondern etwas unter ihm angeschlossen. 

Der Vollständigkeit halber sollen noch zwei Rahmen 
für Damenfahrräder gezeigt werden, und zwar in Fig. 17 
die Konstruktion von Joh. Puch in Graz, in Fig. 18 die- 
ienirre der Bielefelder Maschinenfabrik, vorm. Dürkopp & 
Co. in Bielefeld. Bei beiden ist die Bauart der Herren- 
fahrräder beibehalten, nur ist das Scheitelrohr seiner Be- 
stimmung gemäss nach abwärts. dem Tretkurbellager zu, 
geführt. Auch diese Rahmen sind so verstrebt, dass sie ge- 
nügend Sicherheit bieten. 

Die Rahmen der zweizylindrigen Fahrräder besitzen 
teils dieselbe Form, teils kleine Umkonstruktionen der 
oben beschriebenen Systeme. So ändert z. B. Joh. Puch 
seinen Rahmen (Fig. 14) dahingehend ab, dass er das vor- 
dere Rohr in gerader Linie zum Motorgehäuse führt (Fig. 19). 
Ausserdem ist vor dem Stützrchr f noch ein zweites / 
vorgesehen. Zwischen diesen beiden Rohren steht der 
eine Zylinder senkrecht, während der andere geneigt in 


I 


Richtung des vorderen Rahmenrohres unter diesem liegt. 
Günstiger ist die Lage des Motors beim Rahmen (Fig 20) 
der Neckarsulmer Fahrradwerke A.-G. in Neckarsulm. 
Die Rahmenkonstruktion selbst lehnt sich an Fig. 10 an. 
Die Mars-Werke A.-G. in Nürnberg-Doos stellen die Zy- 
linder V-förmig, wobei sich der Rahmen (Fig. 21) an die 
Konstruktion (Fig. 14) anlehnt, allerdings mit dem Unter- 
schied, dass das Stützrohr / schräg in Richtung des Sattel- 
stützrohres liegt. Diese Konstruktion bauen auch die Did. 
nomen-Fahrradwerke, führen aber das Rohrstück e gerade 
in der punktiert angegebenen Richtung. Eine ganz eigene 
Konstruktion der Neckarsulmer Fahrradwerke zeigt Fig. 22. 
Das Rohr 5 ist so ausgebogen, dass der schräg liegende 
Zylinder einen möglichst grossen Neigungswinkel bekom- 
men kann, was für die Kühlung des senkrechten Zylinders 
recht vorteilhaft ist. Ebenso ist der vordere Teil des 
Rahmens (Fig. 23) der Diamant-Fahrradwerke konstruiert, 
während der hintere Teil nach Fig. 20 ausgebildet ist. 
Die Motorenfabrik „Magnet“ behält den Rahmen (Fig. 13) 
auch für zweizylindrige Fahrräder bei, bringt aber, um 
Raum für beide Zylinder zu gewinnen, das Strebrohr fin 
Fortfall, was nicht gerade vorteilhaft sein dürfte. Göricke 
& Cito benutzen die Konstruktion (Fig. 8) unverändert, 
die ja auch genügend Raum für beide Zylinder bietet. 

Geschlossene Rahmen benutzen u. a. die Presto- 
Werke, die Wanderer-Fahrradwerke, Ch. Linser und Seidel 
& Naumann. Die drei ersten Firmen verwenden ihre Kon- 
struktionen (Fig. 2, 3 und 5) ohne Abänderung, da sie 
ebenfalls genügend Raum für zwei Zylinder bieten. Seidel 
& Naumann dagegen müssen wieder die Strebe f in Rich- 
tung des Sattelstützrohres legen, um Raum für beide Zy- 
linder zu erhalten, f und 5 sind dabei durch das Bogen- 
stück E versteift (Fig. 24). 

Ebenso wie die Rahmen, sind auch die anderen Teile 
umkonstruiert, so dass auch hier bei den Motorrädern vom 
Tretrad nichts mehr übrig geblieben ist. Zuerst wurde die 
Vorderradgabel verstärkt (D. p. J. 1905, 320, 261), um ihr 
die nötige Widerstandsfähigkeit zu geben. Dieser Zweck 
wurde erreicht, aber man hatte nun eine vollständig un- 
elastische Gabel, mit der das Fahren kein Vergnügen war. 
Diese Konstruktionen sind daher wieder in Fortfall ge- 
kommen, oder wenigstens mit Federung versehen worden. 
Hierbei sitzt das Vorderrad im allgemeinen nicht in den 
Gabelscheidenenden selbst, sondern, wie Fig. 25 bei der 
Abfederung von Opel zeigt, an den Enden eines das Vor- 
derrad C - förmig umfassenden doppelarmigen Schwinghebels 
ac, der in b an der Gabel seinen Drehpunkt hat, und mittels 
zweier Federn d mit den Gabelscheiden e verbunden ist. 
Diese Federn haben dabei das Bestreben, das durch den 
Fahrer belastete Hebelende c in Richtung des Pfeiles nach 
oben zu ziehen. Um bei etwaigem Abheben des Vorder- 
rades vom Erdboden ein zu kräftiges Abwärtsschnellen 
des Hebels a zu verhindern. sind längs der Innenseiten der 
Hebelschenkel c und der Gabelscheiden e Spreizfedern f 
vorgesehen, die nach Art der Sicherheitsnadel gebogen 
sind, wobei deren Schleife die Achse umgibt, während 
ihre Enden an c und e befestigt sind. Diese Federn f ar- 
beiten den Spiralfedern d entgegen, und dämpfen die Be- 
wegung des ganzen Systems, besonders bei Rückkehr des 
Hebels a c, in seine Gleichgewichtslage nach Entspannen 
der Feder d 

Bei der Vorderradabfederung der Brennabor-Fahrrad- 
werke kommen zwei Paar Gabelscheiden in Anwendung. 
Wie Fig. 26 zeigt, ist am Kopf der eigentlichen Gabel a 
noch ein zweites Paar Scheiden b angelenkt, die das Vor- 
derrad tragen. Diese letzten Scheiden sind mit Pfannen c 
ausgestattet, durch die der am Ende des Scheidenpaares 
a angelenkte Bolzen d hindurchführt. Er trägt zwei 
Schraubenfedern e und / und zwar die zwischen den Schei- 
den a und b eingespannte stärkeree und due. zwischen 
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der pendelnden Scheide b und Mutter g eingespannte 
schwächere /. Erstere stützt sich in der Pfanne c und 
bildet die Hauptieder, während letztere, wie bei Opel die 
Spreizfedern, als Ausgleichungs- und Dämpfungsfeder dient. 

In recht einfacher Weise bilden die Adler-Fahrrad- 
werke ihre Vorderradgabel federnd aus. Wie aus Fig. 27 
ersichtlich, ist sie durch das Gelenk a mit dem Schaftrohr b 
verbunden, und trägt einen kurzen Hebel c, durch den ein 
Bolzen d führt, der am Rahmenrohr bei e angelenkt ist 
und eine Feder trägt. Diese legt sich einerseits gegen 
das freie Ende des Hebels c, anderseits gegen die Mutter f. 
Aehnlich ist auch die Federung des Hinterrades (Fig. 28), 
wobei die Gabel g durch Gelenke A mit dem Hebel / ver- 
bunden ist, der einerseits in E schwingt, anderseits sich 
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| führt durch die bei e und f mittels Lenker A am Schaft 
' der Gabel a aufgehängte Büchse g und stützt sich mittels 
| des auf ihn aufgesetzten Bundes / gegen die Bufferfeder x. 
: Oberhalb der Büchse g ist auf das aus ihr herausragende 
| Ende des Gabelschaftes der Gummizylinder / aufgesteckt, 
der sich gegen die Mutter m stützt. Gegen Verschiebung 
| in Richtung ihrer Achse ist die Federbüchse g dadurch 
; gesichert, dass an ihr sowie am Gabelkopf z de Zug- 
| stange o angebracht ist. 
| Bei auftretenden Stössen schwingt die Radachse p 
| um einen Kreisbogen, dessen Halbmesser gleich der Länge 
| des um den Punkt o der Gabel a schwingenden Lenk- 
| hebels c ist, wobei Feder E die Stösse aufnimmt, der 
ı Gummizylinder / dagegen nach Entlastung der Feder A 


Fig. %9. Fig. 80 
mit seinem Ende ge- 
gen die Feder / 
stützt. Diese findet 
an der Mutter m 
des schwingbar ge- 
lagerten Bolzens ihr 
Widerlager. Die Ga- 
belstrebe z schwingt 
im Gelenk o. 

Fig. 29 zeigt eine 
Gabel, deren Enden 
sich an der Büchse a 
vereinen. Letztere 
trägt einen Zapfen, 
der einerseits die Achse, anderseits eine Feder trägt. welche 
die Stösse aufnimmt. Diese Gabel bringen z. B. Seidel & 
Naumann, die Phänomen- sowie die Wanderer-Fahrrad- 
werke in Anwendung (s. D. p. J. 1905 320 S. 278 Fig. 16 
sowie S. 362 Fig. 77 und 78). 

Aehnlich bilden die Cito-Fahrradwerke ihre Gabel 
(Fig. 30) aus, lassen aber die Federbüchse fort. Dagegen 
geben sie der Verstärkungsstrebe c eine solche Form, 
dass die Elastizität der Gabel 5 gewahrt bleibt. 

Die Fabrique Nationale d’Armes de Guerre in Her- 
stal bei Lüttich hat ihre Gabel (s. D. p. J. 1905 320 S, 278 
Fig. 17) beibehalten. An die Hauptgabel o ist nach Fig. 
31 eine zweite Gabel b, die das Rad trägt, mittels der 
Gelenkstücke c und d angelenkt. Der Schaft der Gabel b 


DLinuglers polyt .‚Inırnal Bd. 321, Heft 19. 1906. 


Fig. 33. 


Fig. 34. 


Fig. 31. Fig. 32. 
den Rückstoss 
e dämpft. 

. DerSchaft der Ga- 
bel b verschiebt sich 
hierbei in der ihm zu- 
gleich als Führung 
dienenden Büchse g 
entgegen der Feder- 
wirkung %, wobei 
Büchse g ihrerseits 
kleine Pendelbewe- 
gungen um ihren 
Aufhängungspunkt 
f ausführen muss. 
Die Mars-Werke A.-G. in Nürnberg-Doos verbinden 
| die Gabel a bei d gelenkartig mit zwei zweiarmigen He- 
| 
| 


Fig. 35 


beln b c (Fig. 32), die bei g die Radnabe tragen. 
Der Hebelarm c ist an Rohre e angelenkt, die sich tele- 
skopartig in Stützrohren f verschieben. Die Feder in den 
| letzteren ist oben an ihnenund unten an e befestigt, so dass 
| sie sowohl die Stösse auf Druck als auch auf Zug auf- 
ı nehmen. 
Die Minerva Motors Ltd. in Berchem-Antwerpen ver- 
wenden eine senkrecht stehende Hilfsgabel b (Fig. 33), 
die durch eine dreiteilige Blattfeder c mit der Hauptgabel 


a verbunden ist. Auch hier sind in den Scheiden der 


i Hilfsgabel, die bei d das Rad trägt, Federn angeordnet. 


Die Neckarsulmer Fahrradwerke AO. ordnen nach 
38 
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Fig. 34 an den unteren Enden der Vorderradgabelscheiden 
je einen Winkelhebel b, c drehbar an, an deren Armen c 
das Vorderrad sitzt. Bei d und e sind an den Gabel- 
scheiden und zwar parallel zu ihnen kräftige Blaitfedern f 
so angebracht, dass das eine Ende derselben in Richtung 
ihrer Längsachse sich verschieben kann. Mit diesen Blatt- 
federn ist das Ende des Hebelarmes b bei g verbunden. 

Bei dieser Anordnung werden die Stösse durch den 
Winkelhebel b, c auf die Federn / übertragen und von 
ihnen aufgenommen und abgeschwächt (s. auch D. p. J. 
1905 320 S. 362 Fig. 79). 

Dürkopp ersetzt die starren Gabelscheiden durch Blatt- 
federn und fasst die einzelnen Blätter mit vier Schellen 
am Gabelkopf zusammen. Während die oberen Enden am 
Steuerkopf festgelegt sind, ist das verstärkte untere Ende 
der Hauptfeder mit der Achse verschraubt (s. D. p. J. 1905 
320 S. 362 Fig. 80). 

Bei der Vorderradgabel (Patent 7ruffault) der Köln- 
Lindenthaler Metallwerke A.-G. sind, wie Fig. 35 zeigt, 
die Streben a zur Aufnahme der Vorderradachse einer- 
seits mit dem Lenkbügel b, anderseits mit der Puffergabel 
c durch Scharniere beweglich verbunden. Der Kolben d 
der Puffergabel gleitet im Steuerrohr e und drückt gegen 
vier ineinandergesteckte Spiralfedern, die sich im Innern 
des Steuerrohres befinden. Sobald ein Stoss gegen das 
Vorderrad wirkt, drückt der Kolben d auf die im Steuer- 
rohr gelagerten Federn, gleichzeitig gleiten die Brems- 
federn f an dem am Steuerrohr bei Ah befestigten Brems- 
rohr g entlang und verhindern ein zu schnelles Zurück- 
schlagen der Spiralfedern. 

Fig. 36 stellt endlich die Abfederung der Bielefelder 
Maschinen- und Fahrradwerke, Aug. Göricke dar. Die 
Gabelscheiden sind an je ein Bogenstück angebracht, die 
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einerseits drehbar an der Radachse befestigt, anderseits 
durch Federn an den Gabelscheiden aufgehängt sind. 
Hand in Hand mit der Ausbildung der beschriebenen 
Abfederungen ging die Umkonstruktion der Lenkstange, 
die bekanntlich beim Tretrad nicht nur zum Lenken, son- 
dern auch dazu dient, die Körperkräfte besser auf die Pe- 
dale wirken zu lassen, und zwar durch Ziehen an der- 
selben. Zu diesem Zwecke mussten auch die Griffe un- 
mittelbar hinter ihr sitzen. Beim Motorrade dagegen ist 
die Lenkstange nur zum lenken da, und kann deshalb auch 
eine andere Form besitzen. Diese muss so sein, dass sie 
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trotz des weit nach hinten verlegten Sattels einen auf- 
rechten Sitz ermöglicht, und durch ihre Länge die unaus- 
bleiblichen Stösse des Vorderrades beim Befahren schlechter 
Wege nur in milder Weise wiedergibt. 

Die Batterie- oder Akkumulatoren-Zündung besitzt den 
Nachteil, dass das Fahrzeug nach eingetretenem Kurzschluss 
so lange unbrauchbar ist, bis die Akkumulatoren wieder 
geladen sind, was, nebenbei gesagt, nicht einmal überall 
geschehen kann. Diese Zündung ist jetzt fast vollständig 
verschwunden. An ihre Stelle tritt die Magnet-elektrische 
Zündung mit und ohne Abreissvorrichtung. Der Magnet- 
Apparat sitzt meist hinter dem Motorgehäuse, um ihn 
erstens vor Beschmutzen zu schützen, und zweitens, um 
ihn bei eventl. Sturz vor Schaden zu bewahren. Selbst 
der Auspufftopf wird mehr und mehr nach hinten verlegt, 
wodurch die Auspuffgase mit weniger Geräusch und für 
den Fahrer in angenehmer Weise 
entweichen. Dem steht aber der 
Nachteil gegenüber, dass durch 
die lange Auspuffleitung die Kraft- 
leistung des Motors sinkt. Da 
dieses besonders bei Bergfahrten 
schwer empfunden wird, sind an 
der Auspuffleitung — ziemlich 
nahe am Motor — verschliessbare 
Oeffnungen vorgesehen, die nach 
Fig. 37 mittels Fuss, oder wie 
später gezeigt wird, mittels Hebels 
von der Lenkstange aus nach 
Bedarf geöffnet werden. Durch 
sie entweicht nun der grösste Teil 
der Abgase mit starkem Geknatter, 
was aber in wenig belebter Ge- 
gend nicht von Belang ist. 

Die Anordnung des Vergasers ist dieselbe geblieben 
wie im Vorjahr, nur eine Firma ist mir bekannt gewor- 
den, die den Vergaser in den Motor mit einbaut, ja so- 
gar ihn mit dem Ein- und Auslassventil vereinigt. (Nä- 
heres hierüber folgt im Abschnitt „Motoren“.) 

Die Betätigung des ganzen Fahrzeuges ist dahinge- 
hend vereinfacht, dass bei der Mehrheit die Betätigungs- 
hebel möglichst an der Lenkstange untergebracht sind, so 
dass die Hände besonders in kritischen Augenblicken an 
ihr belassen werden können, wodurch mancher Sturz oder 
Zusammenstoss vermieden wird. 

Als Mittel zur Kraftübertragung hat sich der Gummi- 
sowie der Lederkeilriemen (D. p. J 1905, 320, 361) be- 
hauptet. Zu ihm gestellt sich jetzt ein neuer Riemen unter 
dem Namen „Watawata-Riemen“, den die Neckarsulmer 
Fahrradwerke zum erstenmal in der diesjährigen „Inter- 
nationalen Automobilausstellung in Berlin“ gezeigt haben. 

Was die Motoren anbelangt, so waren sie schon im 
Vorjahre so ziemlich alle mit Leerlaufkupplung ausgerüstet 
(s. D. p. J. 1905, 320, 361). Diese hat bekanntlich den 
Zweck, den Motor nach Unterstützen des Hinterrades an- 
treten zu können, ohne wie früher das Fahrzeug mitbe- 
wegen zu müssen, was besonders bei Transportdreirädern 
sehr lästig war. Zu dieser Leerlaufeinrichtung sind jetzt 
noch Einrichtungen zum Aendern der Fahrgeschwindigkeit 
getreten. Sie sind umsomehr zu begrüssen, als die bis- 
herigen Motorfahrräder meist für Fahrten auf ebenem 
Terrain berechnet waren, so dass dann bei steilen Berg- 
fahrten die Kraft des Motors nicht mehr ausreichte, und 
man das zweifelhafte Vergnügen hatte, mittreten zu müssen. 
Besonders fühlbar machte sich die Verminderung der Mo- 
torkraft bei Transportfahrzeugen, und Zweirädern mit 
Seiten-, Anhänge- oder Vorsteckwagen. Der Uebersetz- 
ungsmechanismus befindet sich entweder am Motor selbst 
oder in der Hinterradnabe, seltener an Stelle der Tretkurbeln. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Die bei der Glasfabrikation in Betracht kommenden Schmelzofensysteme. 


Von Ingenieur Hans $chnurpfeil, Dresden. 
(Schluss von S. 286 d. Bd.) 


Einen Hochflammofen zeigt uns im Horizontalab- 
schnitt Fig. 11. An den beiden Stirnseiten befinden sich 
die Brenner mit je einem Paar Vertikalschächten / 4 für 
Luft und g gi für Gas. Hieraus treten getrennt die Ströme 
und vereinigen sich in der Brennermündung b oder bi je 
nach Stellung der Wechselapparate, indem die Flammen- 
produkte den ganzen Ofen der Länge nach durchstreichend 
durch den entgegengesetzt liegenden Brenner abziehen. Die 
vier Brennervertikalschächte stehen mit den vier Kammern 
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Fig. 11. 


die in Längsrichtung im Unterbau des Ofens plaziert sind 
in direkter Verbindung und letztere wiederum mit den von 
den Eintrittventilen kommenden Zuführungskanälen. Der 
Mittenraum zwischen den beiden Kammerpaaren ist über- 
wölbt und bildet die sogenannte „Räsche“, nach welcher 
die Kammerneingänge führen. Die Räsche dient gleich- 
zeitig zur Aufnahme des Herdglases, das aus dem Ofen- 
raum fliessend seinen Weg durch das Abzugsloch a ins 
Mittelsouterrain nehmen kann, von wo es in bestimmten 
Perioden entfernt wird. An den Brennerlinien sind die 
vier Kühlkaminchen E angeordnet, die mit den Boden- und 
Brennerseitenkühlkanälchen — letztere sind zur Schonung 
des Mauerwerkes bestimmt — ihre Verbindung besitzen. 
Diese Kühlungsluft, welche sich ganz intensiv erwärmt, 
kann man zur Speisung der Nebenöfen und zwar beson- 
ders der Trommelöfen bei Gasbetrieb benutzen. 

Sehr vorteilhaft für die Flammenstrahlung bei Hoch- 
flammenöfen ist es, deren Konstruktion geschweift zuwählen, 
wodurch auch die Hafenlinie etwas mehr heraustritt und 
die Glasmacher während der Arbeitszeit nicht so gedrängt 
stehen. Am Fusse eines jeden Hafens ist in der Ofen- 
ringmauer, die aus besten Schamotteblöcken von 35 cm 
Stärke hergestellt wird, je eine 30 X 20 cm Oeffnung, das 
sogenannte „Glut“- oder „Aufbrechloch“ i angebracht, 
welchem ein Schamottestopfen zum Verschluss dient. 
Durch diese Oeffnung wird das Setzen der Schmelztiegel 
ausgeführt. Oberhalb der „Glutlöcher“ befinden sich die 
„Schaff-“ oder „Arbeits“-Löcher, welche mit den bekannten 
„Schmelzkuchen“ während der Glasschmelze versetzt wer- 
den. In der Längsmitte des Ofens stehen die Hafentore, 
während bei den Büttenöfen, weil die Brenner eine andere 
Lage besitzen, dieselben auf den Stirnseiten angeordnet 
sind. 

Ein Hochflammofen für 14 Häfen in den Dimensionen 
von 65 cm mit einer täglichen Glasproduktion von 2800 
kg konsumiert innerhalb eines Monats etwa 7 Waggons 
englischer oder 7!/, Waggons westfälischer Stein- oder 
10—11 Waggons böhmischer Braunkohle. Diesen Quanten 
gegenüber steht ein monatlicher Kieferholzverbrauch von 
480 rm gleich 17—18 Waggons oder eine Torfkonsum- 
menge pro Monat von 1000 rm. 


Die Baukosten jeder Glasschmelzofenanlage können 
je nach den lokalen Bauverhältnissen beträchtlich schwan- 
ken. Der Kostenaufwand eines Glasofens, hochflammig, 
mit 14 à 65 cm weiten Häfen stellt sich unter Berück- 
sichtigung von drei Generatoren (1 Reservegaserzeuger 
einschliesslich) bei mittelgünstigen Baubedingungen wie 


folgt: 
1. Erdaushub für Ofen, Kanalnetz und Ge- 
neratoren, etwa 400 cbm, à M. 0,50 


2. Dinassteine für die Kappe, etwa 3000 
Stück = 10 500 kg, v. H. kg M. 4,30 „ 

3. Fagonsteine für die Ofenperipherie usw., 
etwa 10 000 kg, v. H. kg M. 7,25 . „ 


4. Schamottesteine, etwa 10 000 Stück I. 
Qual. = 36 000 kg, v. H. kg M. 3,60 „ 
5. Schamottesteine, etwa 12 000 Stück Il. 
Qual. = 43 200 kg, v. H. kg M. 2,40 


6. Kammerschlichter, etwa 4000 Stück 
— 14800 kg, v. H. kg M. 5,10 . . „ 


7. Rote Mauerziegel, etwa 40000 Stück, 
Tan M. 25,—. . e 

8. Dinasmörtel, etwa 1200 kg, p. al. kg 
M. 8,50 e = M. 10,20 
Tonmörtel, N 13 000 kg. p. oo Kg 
M. 7,50 : = M. 97,50 


Kalkmörtel, a 20 000 kg, P. Dao Kg 
M. 4,50 Si : M. 90, — , 


9. Ofenverankerung, 28 Taversen: Prof.15, 

3 m lang = 84 lfd. m, à 16 kg = 1344 

kg und etwa 206 kg onen 

v. H. kg. M. 18,—. . e 
. Eisenteile für die Wechselanlage, wie 

Wechseltrommel, Gastrommel, Luft- 

klappe, Schornsteinschieber usw., etwa 

1200 kg, v. H. kg M. 36,—. . ,» 
. Schamottesteine für die Wechsel-, Ka- 

nal- und Generatorenanlage, etwa 20 000 

Stück = 72 000 kg, v. H. kg M. 2,40 „ 
. Eisenteile für drei Generatoren, wie 

Fülltrichter, Stosslöcher, Rosten, Rost- 

balken usw., etwa 9000 kg, v. H. kg. 

M. 16,50. si. { e 
. Rüstholz, Bögen, Verschalung. Bretter 

usw. . Š 
. Arbeitslöhne für Acht Mauret, 40 Tage 

à M. 5,— . = M. 1600, 

Arbeitslöhne für sechzehn Handlanger, 

40 Tage à M. 2,— . = M. 1280, — „ 
. Normalbahnfrachten für etwa 212 450 

kg, per 10 000 kg M.60 . . .. , 


M. 


M.  200,— 
451,50 
725, — 

1296, — 

„ 1036,80 

754,80 


1000,— 


197,70 


279, — 


432,— 


1728, — 


1485, — 


250,— 


2880, — 


1274,70 


13990,50 
rund M. 14 000,—. 


Der Büttenofen besitzt den unbedingten Vorzug nied- 
rigerer Baukosten, da sein Unterbau verhältnismässig ge- 
ringere Tiefe und einen beschränkteren Baukomplex bean- 
sprucht. Auch sprechen noch andere Gründe für seine 
Verbreitung, wie nicht so hoher Brennstoffaufwand, weil 


die Flamme ihren Wärmestoff auf dem dreifachen Wege, 
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also erst senkrecht aufsteigend, dann wagerecht ziehend | nen, von durchschmolzenem Glase umhüllten Partikelchen 
und wieder schliesslich in senkrechter Richtung fallend, | zeigen, die ohne Mühe aus dem Glase herauszubrechen sind. 
abgibt, und so eine innigere Wärmeabsorption stattfindet. Der Kohlenverbrauch bei Büttenöfen ist geringer, wie 
Man behauptet sogar, dass das senkrechte Flammensystem, | bereits gesagt; es fragt sich, inwiefern der Brennstoffauf- 
welches von allen Seiten das Schmelzgut zur Auflösung | wand bei überschlagenden Flammenöfen höher sein soll. 
bringt, ein reineres Glas hervorbringt, da die Flamme | Diese Frage ist ganz erklärlich, die wagerechten Flammen- 
weniger mit den Rohmaterialien in Berührung kommt. | züge beschreiben, ehe sie zum Abzuge gelangen, einen 
Allerdings vom technischen Standpunkt aus betrachtet, | einzigen, geraden, direkten Weg; es findet also ein rasche- 
kann man auch diesen Vorzug dem Büttenofen zuschreiben, | rer Abzug statt, so dass das Flammenprodukt sich weniger 
jedoch hat die Praxis in vielen Fällen das direkte Gegen- | im Ofen sammeln kann. Da Hochflammsysteme höhere 
teil ergeben. Kuppenwölbungen bedingen, entsteht ein grösserer Raum, 

Diesen Vorteilen stehen aber auch gewaltige Nach- | der zur Beheizung des Ofens sowieso schon einen höhe- 
teile gegenüber, so dass das Horizontalflammensystem sich | ren Brennmaterialaufwand veranlasst. Jedoch wird das 
mehr und mehr in jüngerer Zeit Eingang verschafft. In | Kammerarrangement bei solchen Ofenarten durch den ra- 
erster Linie ist bei dem Hochflammofen eine längere Be- | schen Abzug höher erhitzt, Luft und Gas inniger vorge- 
triebsdauer zu konstatieren und gehört bei Schonung dieses | wärmt, und das daraus entstehende Flammengemisch er- 
Ofens eine Kampagne von 3— 4 Jahren nicht zu den | zielt eine intensivere Wirkung, die durch die freie Flam- 
seltenen Erscheinungen, während das Vertikalflammenofen- | menentfaltung nicht unerheblich gesteigert wird. 
system mit zwei Jahren bereits ausgedient hat, wie dies Die höhere Kappe der wagerechten Flammenöfen ge- 
bei den „liegenden“ Kammeröfen der Fall ist. Die Büt- | stattet den Glasbläsern ein besseres Arbeiten, als dass 
tenfeuerung erfordert auch mehr Reparaturkosten, das Ge- | die Kuppe, wie bei den Büttenöfen es der Fall ist, so 
säss, „Ofenbank“ geht vorzeitig dem Ende zu und letz- | niedrig bemessen ist, dass die Flamme herausprallt und 
tere wiederum verringert durch ihre unebene, lückenhafte | stark die Glastnacher belästigt. In neuerer Zeit legt man 
Gesässplatte die Gebrauchsdauer der Häfen, wie überhaupt | auch bei letzteren Ofenarten die Kuppe höher an, um die- 
der Hafenbruch zu den öfteren Widerwärtigkeiten der Bütten- | selbe besser zu schonen, da die Büttenfeuerung ungemein 
feuerung gehört. Derselben zu nahe stehende Schmelz- | infolge des Heraufschlagens und Schiessens der senkrechten 
gefässe werden leicht zum Bersten gebracht, während | Flamme die Kappe angreift. Mit einem Schrägbogen der 
Häfen bei grösserem Büttenabstand länger und ungleich- | Flammenbütten beugt man gleichfalls vorteilhaft einer zu 
mässiger schmelzen, deren längere Schmelzdauer durch | raschen Kappenabnutzung vor. Schliesslich ist eine höhere 
Zerfressen und Erweitern der Bütten, so das die Gas- und | Kappe insofern vorzuziehen. weil die Flamme sich nicht 
l.uftmischung eine ungenügende ist, eine Beförderung er- | unmittelbar auf das Glasprudukt, es verunreinigend, wer- 
leidet. fen kann. 

Es ist und bleibt Tatsache, dass die wagerechte Flam- Wie die Praxis ergibt, beträgt bei Büttenöfen die 
menführung die Schmelze rascher zum Abschluss bringt, | Lebensdauer der Kuppe längstens vier bis fünf Jahre, bei 
indem die Schmelzmaterialien schneller in Fluss geraten, | Hochflammenöfen durchaus acht, ja zehn Jahre, vorausge- 
da die strahlende Flammenwirkung das Rohgemenge von ` setzt, dass man bei der Aufführung der Kappe, beim Auf- 
oben intensiver angreift; der Schmelzprozess weicht auch | tempern, beim Anziehen und Lockern der Anker usw. 
von dem Schmelzvorgang bei Büttenofen ab, denn bei | die grösste Umsicht walten liess. Denn letztere Faktoren, 
letzteren, wie gesagt, erfolgt die Schmelzung von allen | denen man nicht sachgemäss begegnete, können die Kappe 
Seiten, während bei überschlagenden Flammen mehr von | vollständig ruinieren, wie das nasse Vermauern derselben, 
oben, wodurch eine innigere Durchschmelzung der ober- | das zu rasche Auftempern, wodurch die Wasserdämpfe 
sten Schichten stattfindet, die nun infolge ihres spezifischen | ganz fürchterlich die zum Treiben veranlagten Dinassteine 
Schwergewichtes untersinken und die noch nicht oder zum | quillen lassen. Lockert man nicht rasch genug die Anker, 
Teil aufgeschlossenen, leichteren Rohstoffe in die Höhe | so kann, falls letztere feststehen, was sie auch sollen, 
drängen. Das geschmolzene Produkt der Horizontalflam- | eine Zerquetschung der Dinasköpfe stattfinden, die nach 
mensysteme kann stets mit dem Erzeugnis der Bütten- | und nach beim Zusammenziehen des Ofens, bei der na- 
feuerungen konkurrieren; wenn auch jenen das zu starke | turgemässen Kontraktion sich abbröckeln und dadurch das 
Berühren als ein Nachteil auf die Güte des Glases zuge- | Glas verunreinigen, indem die herabfallenden Dinaspartikel- 
sprochen wird, fällt das Glas, weil man bei überschlagen- | chen es „steinig“ und „knotig“ machen. Auch andere 
den Flammen es härter einstellen kann, reiner und glanz- | schwerwiegende Fehler tragen üble Folgen auf sich, so 
voller aus, nicht so empfindlich gegen die Atmosphärilien. ' z. B. das zu lose Anziehen der Anker bringt eine Senkung 
Zu diesem Vorzug gesellt sich noch der geringerer Pro- | des Kappenfeldes hervor, so dass Fugen entstehen, welche 
duktionskosten. | eine liebsame Angriffsfläche der Flamme bilden. Es ist 

Das „Windigsein“ des Glases oder auch das mit dem ` schon vorgekommen, dass der l.ängszuganker infolge zu 
Hüttenausdruck benannte „Fadigsein“ ist allerdings ein | schnellen Aufterınperns des Ofens und nicht Lockerns des 

| 
l 


häufiger Begleiter der Schmelze in Oefen mit wagerechten | Ankersystems riss und zwar an der Verbindungsstelle mit 
Flammenzügen und ist dieses Uebel dem „Schlieren“, dem | solcher Wucht, dass er, einen Bogen beschreibend, mit 
starken Schwinden der Widerlager zuzuschreiben, weil im | der Spitze durch die Hüttendachfläche schlug. Aehnliche 
Oberraum des Ofens durch die freie Flammenentfaltung | Fälle stehen nur vereinzelt da, doch das Biegen und 
eine ungewöhnlich hohe Temperatur herrscht. Aber man | Werfen der Traversen um 10—20° sind keine seltenen 
kann dieser Widerwärtigkeit mit Erfolg begegnen, indem man | Erscheinungen. Es ist geraten, beim Anschüren eines 
für die Herstellung der Widerlager nicht Il. Qualität des ! neuen Ofens oder Wanne dem Ankersystem volle Auf- 
Tones, sondern Hafenmasse oder auch Dinas verwendet. | merksamkeit zu schenken und sich zu überzeugen, ob die 
Dieser Fehler tritt bei Büttenfeuerungen weniger auf, doch | Zuganker zu lose oder zu straff angezogen sind, indem 
öfter die recht unangenehme „Knotenbildung“, die auf | man mit einem Stück Holz oder desgleichen an die Eisen- 
das noch Kaltsein des Ofens zurückzuführen ist, indem | züge schlägt. Ein kurzer, dumpf brummender Ton zeigt 
die Alkalien und die Flussmittel. wie Soda, Sulfat, Kalk | ein zu festes Anziehen, ein schnurrender, federnder Klang 
usw. nach Einlegen für sich schmelzen, ohne mit der | sagt deutlich, dass das Ankernetz zu lose verbunden ist. 
Kieselsäure oder nur schwer in eine Verbindung einzu- Das Brennerarrangement spricht wohl auf den Brenn- 
gehen, wie dies die milchweissen, noch nicht aufgeschlosse- ı stoffaufwand eines jeden Ofens ein. ` Man findet vielfach 
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das Zusammentreffen von Luft und Gas bei Büttenöfen 
schon unter der Bank, hierdurch wird nicht nur die Bank 
beispiellos rasch angegriffen, sondern auch nutzlos ein 
toter Raum gespeist, da die Flamme stets dort die höchste 
Temperatur entwickelt, wo sich die Ströme zusammen- 
treffen und mischen. Der wagerechte Flammenofen aller- 
dings,erfordert schon das Mischen von Luft und Gas vor dem 
Schmelzraum, in der Brennermündung, ganz erklärlich, weil 
infolge des direkten, geraden Abzugsweges die Schornstein- 
wirkung eine grössere wird und die beiden Ströme Gas 
und Luft erst eine Spanne fortgerissen werden, ehe sie in 
eine Verbrennung eingehen. Intensiver ist die Mischung 
allerdings stets, wenn sie in 
den Bütten, beziehungsweise 
in den Brennern erfolgt, weil 
die Flammenzüge sich in einem 


Fig. 13. 


engeren Raum inniger verbinden können. Das Zusammen- 
treffen der Gase und Luft soll aus technischen Gründen 
etwa 400 mm vor dem Ofenraum (Fig. 12 und 13) ge- 
schehen. 

Die Oefen mit freier Flammenentfaltung, die wage- 
rechten Flammenöfen sind, wenn wir die Vor- und Nach- 
teile der einen oder der anderen Ofenart in Parallele ge- 
zogen haben, vorzuziehen; doch kann ein nicht sachge- 
mäss ausgeführtes Brennerarrangement auf den Ofengang 
einwirken, so dass die Schmelzdauer des Glases bei den 
Hochflammöfen den Büttenöfen gegenüber hintenanbleibt. 
Es existieren viele Siernens-Oefen, deren wagerechte Flam- 
menführungen mit der Höhe der Häfen abschliessen, also 
eine Tieflage besitzen. Derartige Anordnungen sind grund- 
sätzlich zu verwerfen. Das Anschlagen der Flamme an 
die Hafenwandungen ruft oft ein Bersten der Schmelzge- 
fässe hervor, wie auch die Flamme, infolge ungenügen- 
der Ausdehnungsfläche bei ihrer freien Entfaltung gehemmt, 
eine weniger intensivere Wirkung ausübt. Die neuesten 
Oefen mit freier Flammenentfaltung sind so konstruiert, 
dass die Brenner über der Hafenlinie liegen und bewährt 
sich der Abstand von 35 cm über den Häfen bis zum 
ersten Brennerscheitelpunkt. Man ordnet die Luft- und 
Gasströme entweder nebeneinander oder übereinander resp. 
untereinander an; letzterer Lage ist entschieden der Vor- 
zug zu geben, und zwar wählt man Luft oberhalb, Gas 
unterhalb, die Ströme durch eine Dinassteinzunge von 20 
bis 25 cm getrennt, welche vorn auf 12!/,—10 cm Stärke 
zugespitzt wird. Ein solches Brennerarrangement bei ge- 
nauer Berücksichtigung der Längen- und Höhenmasse 
ruft eine intensive, wenig oder gar nicht von Rauchstoffen 
und Gasen geschwängerte Flamme hervor, durch das 
Mischungsverhältnis gesteigert, da Luft oben sich befin- 
det, infolge ihrer Schwere fällt, Gas, dem Naturgesetze 
folgend, die Neigung hat, zu steigen. Aber man arrangiert 
die Züge auch so, dass das Gas oben, und Luft unten 
sich befindet, wodurch man das zu starke Berühren des 
unreinen Gases mit dem Glase, speziell bei feinerer Fa- 
brikation, vermeidet. Zieht man letzteres Arrangement vor, 
so ist es angebracht, die Höhe vom Glasstande oder vom 
höchsten Hafenpunkt und Hafenlinie bis zum ersten Aus- 
strömscheitel, dem nächsten Brennerpunkt nicht über 30 cm 
zu treiben. Als Richtmass der Brennermündunghöhe gilt 
40—50, allenfalls 60 cm, als Norm der Brennermündung- 
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breite 100—125 cm, ja auch 150 cm. Je niedriger und 
breiter der Brenner, allerdings bis zu einem gewissen 
Grade, je intensiver die Mischung und reiner die Flamme. 
Dieselbe aber gewinnt man wiederum auf Kosten der Bren- 
ner, die ungemein bei einer solchen Anordnung zu leiden 
haben. Sehr oft findet man die Horizontalflammenbrenner 
ohne „Zunge“ ausgestattet, so dass Gas und Luft sich 
bereits im Hinterbrenner entwickeln. Dies bietet für den 
Ofen keinen Vorteil; vielmehr wird der Brenner stark an- 
gegriffen und auch der Brennstoffaufwand ist ein höherer. 


Die Oefen mit freier Flammenentfaltung bedingen zu- 
verlässigeres Bedienungspersonal als die Vertikalflamm- 
oiensysteme es erfordern; der Schmelzer muss genau mit 
den Schieberstellungen informiert sein. Ein Ueberschuss 
von intensiv erhitzter Luft bewirkt eine oxydierende 
Flamme, eine sogenannte Stichflamme, die den Schmelz- 
gefässen einen enormen Schaden anrichten kann, indem 
sie dieselben nach Ueberhitzung aufbricht. Mit dieser Ge- 
fahr haben die Schmelzer der Büttenöfen weniger zu 
kämpfen, doch müssen sie auch ihre ganze Kunst anwen- 
den, wenn ihr Büttenofen einmal in der Temperatur ge- 
fallen ist, um ihn zur Schmelzhitze wieder zu bringen. 
Die Oefen mit wagerechten Flammenführungen sind aller- 
dings leichter Temperaturschwankungen unterworfen, indem 
sie durch Unachtsamkeit der mit dem Betriebe betrauten 
Personen entweder zu heiss oder zu kalt geschürt werden 
können, so dass die Glasmacher einerseits infolge des zu 
dünnflüssigen Glases schlecht arbeiten können oder ander- 
seits ihnen, der herabgesunkenen Ofentemperatur wegen, 
das „Auftreiben“ oder das „Einwärmen“ der Glasgegen- 
stände erschwert wird. Aber das Heisschüren eines sol- 
chen Ofens oder die Einholung des Temperaturverlustes 
gehen rascher von statten wie beim Büttenofen, der zwar 
gleichmässiger geht ohne grössere Beihilfe des Schmelzers 
und des Schürers. 


Neben diesen angeführten Hauptofensystemen existiert 
noch eine ganze Anzahl anderer Ofensysteme, denen 
gleichfalls das Regenerativ- oder Rekuperativ-Heizverfahren 
zugrunde liegt und die mit ihnen eine verwandte Kon- 
struktion besitzen. Bei allen diesen Neukonstruktionen 
bezwecken die Erfinder, in den Ofenräumen eine möglichste 
Flammengleichheit und Flammenausnützung zu stande zu 
bringen. Das hier und da auftauchende Henning & Wrede- 
Ofensystem verfügt zur Speisung des Ofenraumes über 
drei Bütten und zwar über eine grössere in der Mitte und 
zwei kleinere an den Endseiten des Ofens. Die Flamme 
gestaltet sich wechselnd, entweder tritt das Flammenge- 
misch aus den beiden kleineren Endbütten heraus und zieht 
durch die grössere Mittenbütte ab oder das Flanımenprodukt 
nimmt der Wechselapparatestellung entsprechend seinen 
Weg in umgekehrter Richtung ein, und zwar strömt es 
aus der Mittenbütte und wird vom Kamin durch die beiden 
„Endfüchse* abgesogen. Im Unterbau des Ofens liegen 
die Kammern, nicht vier an der Zahl, sondern sechs resp. 
acht, die geteilte Zuführungskanäle besitzen. Henning A 
Wrede verfolgen neben Flammengleichheit infolge der 
Brennerlage noch den Zweck, den Oefen grössere Dimen- 
sionen zu verleihen. Die Baukosten des Henning & Wrede- 
8 Kammerofensystemes betragen bei 14 mittleren Häfen 
etwa M. 15 000,—, inklusive Generatoren. 


In letzterer Zeit macht sich hier und da die runde 
Ofenform geltend und weicht man jetzt mehr von den 
ovalen und elliptischen Ofengestaltungen ab, da durch den 
runden Bau der Vorteil bequemeren und schnelleren Ar- 
beitens resultiert. Die Glasmacher stehen lange nicht so 
gedrängt, wie es bei den länglich-runden Oefen der Fall 
ist; besonders ist die runde Bauart bei mit Pressern be- 
setzten Oefen vorzuziehen. 
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Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
Von Ing. Adolf Prasch, Wien. 
(Schluss von S. 270 d. Bd.) 


Die Einrichtungen von Lodge- Muirhead zur draht- 
losen Telegraphie für Miitärzwecke °°) erstreben hauptsäch- 
lich eine entsprechende Ausbildung der Sende- bezw. der 
Empfangsleiter. Nach Ansicht der Erfinder ist bei Ver- 
wendung von Ballons und Drachen zum Hochheben der 
Luftdrähte, wegen der Abhängigkeit von der Windrichtung 
die scharfe Abstimmung erschwert und die Verwendung 
hoher Luftdrähte auf Stützen ist wegen der Schwierigkeit, 
die hohen Stützmaste zu transportieren und rasch aufzu- 
stellen, für militärische Zwecke ausgeschlossen. Bei der 
Einrichtung von Zodge-Muirhead ist das Hauptgewicht auf 
die Möglichkeit eines leichten Transportes und einer ra- 
schen Aufstellung gelegt, dagegen wird auf eine grössere 
Reichweite verzichtet. 

Das Sende- bezw. Empfangsgebilde hat bei nur 15 m 
Höhe die Form eines Daches oder einer aufrechtstehenden 
Pyramide (Fig. 87 und 88). Diese Pyramide besteht aus 
vier Drahtdreiecken, deren jedes aus einem einzigen Draht- 
stück gebildet ist. Die acht Enden dieser Drähte sind um 
Holzstücke b gewunden und werden von dort über die 
Isolatoren i unmittelbar zu den Apparaten geführt. Der 
aus den Holzstücken b gebildete Rahmen wird auf eine 


Fig. 87. 


Stangenstütze S aufgesetzt und das ganze durch seitliche 
Spanndrähte fest verspreizt. Die Drähte der Dreiecke 
stellen die Sende- bezw. die Empfangsdrähte dar und müssen 
daher von der Erde isoliert sein, wesshalb die Spann- 
drähte unter Zwischenschaltung von Hochspannungsisola- 
toren abgehen. 

Zur Erzielung guter Erdung dienen nach dem schon 
früher von S/aby angewendeten Verfahren zwei Netze 
aus Kupferdraht, sowie mehrere Metallplatten, die einfach 
auf die Erde gelegt werden. 

Die Luftmaste werden für den Transport im Inneren 
des Apparatewagens untergebracht. Die Luftdrähte sind 
aus Kupfer und wiegen ungefähr 18 kg. Der Mast samt 
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den Spanndrähten, Erdungsplatten und Netzen wiegt an- 
nähernd 355 kg und der Wagen samt den Apparaten 500 kg, 
so dass das zu transportierende Gesamtgewicht rund 900 
kg beträgt. 

Die Reichweite für die Verständigung ist mit 36 km 
bemessen, welche für militärische Operationen als aus- 
reichend betrachtet wird. Grosse Aufmerksamkeit wird 
einer scharfen Abstimmung gewidmet. In der Schaltung 
(Fig. 89) stellt / den Sende- und // den Empfangsstrom- 
kreis dar. ZZ, sind die Luftgebilde, f die Funkenstrecke, 
T T, die Schwingungstransformatoren, C C, Kondensatoren, 
F der Quecksilberfritter 


von Lodge mit rotieren- € 

der Scheibe, R der Em- y 
pfangsapparat, p ein Po- ; 
tentiometer, / die Em- J 


Í 
pfängerbatterie und E die 
Erden. Der Sendedraht e 
ist, wie hieraus zu er- T I 
sehen, nicht unmittelbar É 
sondern über einen Kon- + 
densator zu Erde ge- 
schaltet; zwischen Kon- 
densator und Erde ist noch die Selbstinduktion / eingelegt. 
Die Aufstellung einer solchen beweglichen Telegra- 
phenstation soll nicht mehr als 40 Minuten bis zur vollen 
Betriebsbereitschaft, das Abtragen und Verpacken hinge- 
gen 45 Minuten in Anspruch nehmen, was mit Rücksicht 
darauf, dass das eigentliche Sendegebilde erst aufgerichtet 
und verspannt werden muss, als kurz zu bezeichnen ist. 
Im Vergleiche mit den beweglichen Funkenspruchstationen 
der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie, welche nur 15 
Minuten benötigen, um den Verkehr aufnehmen zu können, 
ist die Zeit jedoch als lange anzusehen. 


Neuerungen an dem Systeme der drahtlosen Tele- 
graphie von Stone?‘). Um Nachrichten gleichzeitig ent- 
senden und empfangen zu können, wurden drei senkrechte 
Luftleiter Z L Lə (Fig. 90) so angeordnet, dass eine durch 
den einen Leiter gelegte Ebene von den beiden anderen 
Leitern überall gleich weit entfernt ist. Werden nun in 


at 


ersterem elektrische Schwingungen erregt, so treten auch 
in den beiden anderen Leitern Schwingungen auf, die ein- 
ander sowohl an Frequenz als auch an Amplitude und 
Phase gleich sind. Lässt man die Schwingungen dieser 
beiden Leiter auf einen dazwischen geschalteten Empfangs- 


21) Electrical World. Bd. 44, D 382, 
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kreis wirken, so ist deren Beeinflussung gleich null. Li 
L, stellen nun die Empfangsdrähte, Z hingegen den Sende- 
draht dar. Für die von der eigenen Station ausgehenden 
Schwingungen ist der Empfänger nach vorhergehendem 
unempfindlich. Langen jedoch Schwingungen von einem 
Sender, der nicht in jener Ebene liegt, ein, so spricht der 
Empfänger auf diese an. Er wird sonach im allgemeinen 
von allen anderen Stationen, innerhalb deren Wirkungs- 
bereich der Empfänger liegt, betätigt werden. 


Um die auszusendenden Schwingungen zu verstärken, 
erhöht Stone die Leitfähigkeit der Erde in unmittelbarer 
Nähe des Fusspunktes des Luftdrahtes, indem er ein weit- 
maschiges, kreisrundes Drahtnetz auf den Erdboden aus- 
legt und im Mittelpunkte mit dem Luftdrahte metallisch 
verbindet. Der Halbmesser des Netzes soll hierbei min- 
destens gleich dem vierten Teil einer Wellenlänge sein. 


Um den langen Luftdraht entbehren zu können, wird 
an einen kurzen geerdeten Luftleiter oben eine metallische 
Platte angeschlossen. Diese Platte muss parallel zur Erde 
gelegt und von einem im Verhältnis zum Abstande von 
der Erde möglichst grossem Umfange sein. Die Gestalt 
dieser Platte kann beliebig gewählt werden, doch wird die 
Kreisform, in deren Mittelpunkt der Luftleiter einmündet, 
bevorzugt. | 


Anordnung von De Forest zur Lenkung der Wellen 
in eine bestimmte Richtung.””) Um die unter gewöhn- 
lichen Verhältnissen sich nach allen Richtungen ausbrei- 
tenden elektrischen Wel- 
len in eine bestimmte 
, Richtung zu lenken, wird 
der Luftdraht A (Fig. 91) 
nicht direkt über der 
Funkenstrecke mit der 
Erde verbunden, son- 
dern es wird nahe an 
den Fusspunkt ein wage- 
rechter, isolierter Draht 
==" B herangeführt, der eben- 

so wie der Luftdraht in 

einer Funkenkugel endet, 
so dass sich zwischen diesen beiden Punkten die Funken- 
strecke f ausdehnt. Es ist hierbei von Vorteil, den Luft- 
draht gleich !/, und den wagerechten Draht gleich TI. der 
-~ angewendeten Wellenlänge A zu machen. Das zweite Ende 
des Drahtes 3 wird entweder unmittelbar oder über eine Fun- 
kenstrecke f, zur Erde Æ, geführt. Nach De Forest sollen 
hierdurch die in A erzeugten Kraftlinien sich in der durch A 
und 3 bestimmten Ebene zusammendrängen und daher auch 
hauptsächlich in der Richtung dieser Ebene ausstrahlen. Be- 
vor nämlich über f ein Funke zustande kommt, werden A 
und B entgegengesetzt geladen, und wirken demnach die 
beim Ausgleiche freiwerdenden Kräfte hauptsächlich in der 
Richtung von A und 3. Beim Ausgleiche durch den Funken 
findet die Elektrizität über B fı Erde, und die entstehende 
Welle nimmt gleichfalls die Richtung von 2. 


Eine andere, den gleichen Zweck verfolgende An- 
ordnung besteht darin, dass um den eigentlichen Luftdraht 
eine Reihe anderer senkrechter Luftleiter (sekundäre Luft- 
drähte) so angeordnet werden, dass der Querschnittsmittel- 
punkt des eigentlichen Luftdrahtes den Brennpunkt einer 
Parabel bildet. Das System sekundärer Drähte soll hier- 
bei als Reflektor für die elektrischen Wellen wirken und 
ihnen eine bestimmte Richtung geben. Jeder der Sekun- 
därdrähte ist entweder unmittelbar oder unter Zwischen- 
schaltung einer Funkenstrecke mit der Erde und ausser- 
dem mit dem unteren Ende des Haupt- oder Primärdrahtes 
verbunden. Die Erdverbindung wird auch hier zweck- 
mässig in Entfernung von !/, Wellenlänge angelegt. Eine 


1904. 16. Jänner. 


Fig. 91. 


22) Western Electricina. 


Neuerungen auf dem Gebiete der Wellentelegraphie. 
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sehr ähnliche Anordnung wurde bereits früher von Braun 
(s. D. p. J. 1905, Heft 8) angegeben. 

Hugo Mosters Vorschläge zur Verwertung des sin- 
genden Flammenbogens in der drahtlosen Telephonie.°?) 
Mosler geht bei seinen Versuchen von den gleichen Vor- 
aussetzungen aus wie Nussbaumer, indem er den durch 
den singenden Flammenbogen erzeugten Wechselstrom von 
verhältnismässig grosser Intensität uud ausserordentlich 
hoher Frequenz von etwa 8000 Wechseln in der Sekunde 
zur Speisung eines Induktoriums verwendete. Die hierfür 
benutzte Anordnung zeigt Fig. 92. In ihr bezeichnet a 
den Flammenbogen einer Handregulierlampe, b einen 
Kondensator von etwa 9 Mikrofarad, p die primäre und 


Fig. 92. 


Fig. 93. 


s die sekundäre Wicklung des Induktors, welch letz- 
tere in der Funkenstrecke f endigt. Die Drosselspule / 
hat den Zweck, ein Rückfliessen des hochfrequentigen 
Wechselstromes in die Netzleitung zu verhindern. Die 
Schlagweite des Induktors hängt von der Unterbrechungs- 
zahl und der Intensität des Stomes ab. Um die Strom- 
stärke in der primären Wicklung zu erhöhen, muss die 
Kapazität 5 oder die Spannung am Lichtbogen vergrössert 
werden. Es sind daher für diese Zwecke am geeignetsten 
Lampen mit eingeschlossenen Lichtbogen. Zur Steigerung 
der Intensität können aber auch mehrere Lichtbogen in 
Serie (Fig. 93) geschaltet werden, wodurch sich deren 
Spannungen summieren und Stromstärke und Schlagweite 
wachsen. 

Es ist hierdurch ein bequemes Mittel gegeben, Wech- 
selströme hoher Frequenz von beliebiger Stromstärke aus 
Gleichstrom zu gewinnen. Hierbei besitzen diese Licht- 
bogenunterbrecher folgende Vorteile: sie können ununter- 
brochen im Betriebe bleiben, ohne in der Unterbrechungs- 
zahl. wie die Flüssigkeitsunterbrecher, nachzulassen; die 
Speisung des Induktors erfolgt durch niedrig gespannten 
Wechselstrom, so dass sich die Unterbrechung ohne das 
lästige Funkenzischen vollzieht. Bei Verwendung dieses 
Unterbrechers für die drahtlose Telegraphie lässt sich die 
Telegraphiergeschwindigkeit bedeutend steigern; durch den 
Schalter € ist man in der Lage, den Induktor rasch aus- 
und einzuschalten, ohne die Bogenlampe ausser Betrieb 
zu Setzen. 


Ein mit einem solchen Lichtbogenunterbrecher be- 
triebenes Induktorium gibt die Töne des Lichtbogens an 
der Funkenstrecke genau, nur mit bedeutend grösserer 
Lautstärke wieder und übertragen sich alle Modulationen 
der Geräusche des Flammenbogens mit genau gleicher 
Klangfarbe auf die Funkenstrecke. Letztere zeigt hierbei 
infolge ihrer grossen Unterbrechungszahl grosse Neigung, 
ein bläulich-rotes Band zu bilden. Mosler nimmt an, dass 
auf diesem Wege zur Ausbildung einer Funkentelephonie 
gelangt werden kann, was teilweise durch die Versuche 
von Nassbaumer bestätigt wird. 


Otto Nussbaumers Versuche zur Uebertragung von 
Tönen mittels elektrischer Wellen.”*) Der Ausgangspunkt 
dieser Versuche war in dem Bestreben gelegen, die in 
dem bekannten singenden oder pfeifenden Lichtbogen er- 
regten Wechselströme zum Speisen eines Induktoriums zu 
benutzen. Da das Induktorium ein Eisenbündel enthält, 
so ist ausser der gewöhnlichen Anordnung, nämlich Ka- 


23) Elektrotechnische Zeitschrift 1904, S. 1014. 
24) Physikalische Zeitschrift Bd. 5, No.124: 
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pazität und Selbstinduktion in Serie zum Lichtbogen ge- 
schaltet, noch eine Kapazität im Nebenschlusse zur Lampe 
zu legen, um ein Pfeifen des Lichtbogens zu erhalten. 
Die getroffene Anordnung zeigt Fig. 94. Der Bogenlampen- 
strom wurde durch den 
Regulierwiderstand R so 
eingestellt, dass das Am- 
- peremeter a, 2 Ampere 
anzeigte. Der Konden- 
sator C, hatte eine Ka- 

pazität von 15 Mikro- 
farad, der Kondensator C, eine solche von 3 M.F. Der 
Strom in a, betrug 12 Ampere und der in a, 3 Ampere. 
Durch diese Anordnung wurde bei f ein Funkenstrom er- 
halten, welcher genau so pfiff wie der Lichtbogen. Wurde 
diese Schaltung zum 
Laden des Kondensa- 
tors eines Braunschen 
Schwingungskreises 
benutzt, so liessen 
sich diese Töne mit- 
tels elektrischer Wel- 
len übertragen (Fig. 
95), Als Empfänger 
sind alle Einrichtun- 
gen zu verwenden, welche eine telephonische Aufnahme 
gestatten. Zur Uebertragung von Melodien verwendet 
Nussbaumer zwei Schaltungsarten. Nach der ersten (Fig. 
96) wird der Lichfbogen auf gewöhnliche Art mittels des 
Mikrophones M zum 
singen gebracht. Die 
dadurch hervorgeru- 
fenen Stromschwan- 
kungen teilen sich 
der primären Rolle p 
des Induktoriums C 
mit und übertragen 
sich auf die Sekun- 
däres. Sodann ent- 
steht bei f ein Fun- 
kenstrom und die 
durch diesen erregten Schwingungen desSchwingun gskreises 
übertragen sich durch den Transformator T, auf den Luft- 
draht /. Die Unbertragung der Töne erfolgt denn genau 
so wie vorhin. Die in das Mikrophon M hineingesungene 
Melodie wird auf diese Weise rein und deutlich wieder- 
gegeben. Bei der noch einfacheren zweiten Schaltung 
(Fig. 97) wird die Bogenlampe ganz beseitigt und das Mi- 


C F 


Fig. 94. 


Fig. 95. 


Fig. 96. 


krophon M direkt in den Primärkreis geschaltet und zwar, | 


um es zu schonen, im’ Nebenschlusse zu einer Spule S. 

Das System der drahtlosen Telephonie von Q. Ma- 
jorana.°) Bei diezem System wird eine Funkenstrecke 
von einer festen und einer beweglichen Elektrode begrenzt. 


me 


25) Blectricien 1904, 7. Oktober. 
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Internationaler Materialprüfungskongress in Brüssel 1906. 

Der „Internationale Verband für die Materialprüfungen der 
Technik“ wird seinen diesjährigen IV. Kongress in der Zeit vom 
3. bis 8. September in Brüssel, im Gebäude der Kgl. Akademie 
der Wissenschaften, abhalten. Se. Majestät der König von Bel- 


Eingesandt. 
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Die Funkenstrecke als solche wird so eingestellt, dass die 
Funkenfrequenz von annähernd 10000 Funken i. d. Se- 
kunde stets diegleiche bleibt. Wird nun die bewegliche 
Elektrode durch Schallwellen in Schwingungen versetzt 
so verkürzt bezw. verlängert sich die Funkenstrecke um 
die Schwingungsamplitude, wobei jedoeh eine Veränderung 
der Funkenfrequenz nicht eintritt. Diese Aenderungen in 
der Funkenstrecke beeinflussen nun, wie sich dies von 
selbst ergibt, die von dem Luftdrahte ausgesendeten Wellen. 
Werden die von dem 
Sendedrahte ausge- 
henden Wellen in 
einer Empfangsstelle 
mit einem magneti- 
schem, elektrolyti- 
schen oder auf Wär- 
mewirkung beruhen- 
den Wellenanzeiger 
aufgenommen und 
deren Wirkung mittels 
Telephon zu Gehör gebracht, so muss sich die Melodie oder 
das gesprochene Wort durch dieses deutlich abhöhren lassen. 
Um die Funkenfrequenz, welche bei Temperaturerhöhung zu- 
nehmen würde, gleichmässig zu erhalten, wird durchdieseein 
Strom von Kohlensäure geblasen. Eine magnetische Stimm- 
gabel trägt ebenfalls zur Erhaltung der Konstanz bei. Als 
bewegliche Elektrode verwendt Majorana Quecksilber, das 
den Schallwellen folgt, ohne in Eigenschwingung zu ge- 
raten. Nähere Einzelheiten über die Ausgestaltung der 
Einrichtungen sind noch nicht bekannt. Nach den bis- 
herigen Versuchen soll die menschliche Sprache getreu 
wiedergegeben werden. Die Reichweite soll mehrere Kilo- 
meter betragen, doeh wurden bisher nur kürzere Entier- 
nungen überbrückt. 


Schneiders Methode der Entzündung von Sprengla- 
dungen durch elektrische Wellen") Das Wesen dieser 
Methode beruht auf Verwendung eines mit dem Namen 
Fuldit belegten Sprengpulvers, welches die Eigenschaft hat, 
unter der Einwirkung elektrischer Wellen leitend zu wer- 
den oder zu fritten. Dieses o 


Spre l ird f d en 
prengpulver wird auf den ir 4 


Fig. 97. 


Frittspalt F zweier Blechstrei- ! 
fen (Fig. 98) geschüttet. Die 
Blechstreifen sind mit einer hin- 
reichend kräftigen Batierie b 
verbunden. Für gewöhnlich findet zwischen den beiden 
Blechstreifen kein Stromübergang statt. Wird aber das 
Pulver unter der Einwirkung elektrischer Wellen zum 
Fritten gebracht, so erfolgt nunmehr durch den durch- 
fliessenden elektrischen Strom die Entzündung. Die Wirk- 
samkeit dieser Methode hat sich bei vorgeführten Ver- 
suchen erwiesen. 


Fig. 98. 


26) Elektrotechnische Zeitschrift 1904, S. 1118. 
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gien hat gnädigst das Protektorat über den Kongress zu über- 
nehmen geruht, während Se. Kgl. Hoheit Prinz Albert von Bel- 
gien, ferner der Finanz-, der Kriegs- und der Handelsminister als 
Ehrenpräsidenten fungieren werden. Die zahlreichen technischen 
Fragen, die zur Behandlung kommen, die Exkursionen im indu- 
striereichen Belgien und sonstige Veranstaltungen lassen für den 
Kongress im gastfreundlichen Brüssel eine rege Beteiligung und 


| einen schönen Erfolg erhoffen. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 292 d. Bd.) 


Unter „Spiralförderern“ sind die gewalzten Schnecken 
von Gebr. Commichau, Magdeburg-Sudenburg, als bemer- 
kenswerte Neuheit zu nennen. Betreffs des Walzvorganges 
und der Bestimmung des richtigen Walzenprofils sei auf 
„American Machinist“, 25. Oktober 1900, verwiesen. Dort 
wird das Verfahren der Caldwell & Sons Co. in Chicago 
beschrieben, die das amerikanische Patent von Gebr. Com- 
michau erworben hat. 


Caldwell stellt allerdings wegen der Schwierigkeiten 
in der Beschaffung anderen Materials die Schnecken aus 
gewöhnlichem Flacheisen her und erhält auf diese Weise 
am äusseren Rande der Schnecke eine geringere Eisen- 
stärke als innen. Gebr. Commichau dagegen benutzen 
keilförmiges Eisen und erreichen damit, dass umgekehrt 
die Stärke aussen, also an der Stelle, wo die grösste Ab- 
nutzung stattfindet, 1,5—2 mm grösser ist als innen. Da 
ausserdem das Walzen, das auf kaltem Wege geschieht, 
dem Material eine bedeutende Härte erteilt, so darf von 
diesen Schnecken eine wesentlich längere Lebensdauer er- 
wartet werden. Ein weiterer Vorteil ist, dass die dem 
Fördervorgang hinderlichen Blechstösse fortfallen. 


Neuerdings werden die Schnecken zuweilen durch 
Förderrohre ersetzt. Man versteht darunter zylindrische 
Rohre mit eingenieteten Schneckengängen, bei deren Dre- 
hung sich das Material, das infolge der Schwerkraft immer 
am tiefsten Punkte zu bleiben sucht, in ganz derselben Weise 
vorwärts bewegt, wie bei einer Schnecke. Dieser gegen- 
über hat das Förderrohr namentlich den Vorzug, dass mit 
der Welle auch die Zwischenlager im Innern des Troges 
fortfallen, die bei der Schnecke eine Unterbrechung des 
Gewindes nötig machen und bei Ueberfüllung oder unge- 
eignetem Material leicht zu Verstopfungen Anlass geben. 
Klemmungen und Zwangsspannungen irgend welcher Art 
sind bei dem Förderrohr ausgeschlossen, da das Material 
nicht gewaltsam vorgeschoben wird sondern sich durch die 
eigene Schwere frei weiterbewegt. Dagegen ist das Ganze 
etwas schwerfälliger und nicht so bequem herzustellen wie 
dieSchnecke, auch lassen sich die Zwischenausläufe weniger 
einfach herstellen. 


Fig. 15—17 geben Details einer von A. S/otz, Stutt- 
gart, für eine Zementfabrik ausgeführten Anlage, die aus 
zwei, verschiedenes Material fördernden Rohren besteht. 
Die Rohre haben 14 bezw. 18 m Länge und 300 mm 
lichte Weite. Die Schneckengänge sind 85 mm hoch, so 
dass im Innern noch ein lichter Raum von 130 mm Durch- 
messer verbleibt. In Abständen von 4—5 m ist das Rohr 
mit gusseisernen Ringen verschen, die durch Rollen ge- 
stützt sind. Die Umdrehungszahl ist 30 i. d. Minute. 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 20. 1908. 


Fig. 16 zeigt die Ausbildung eines Zwischenauslaufes. 
Auf zwei gegenüberliegenden Seiten des Rohres sind recht- 
eckige Oeffnungen von 100 X 180 mm lichter Weite an- 
gebracht, durch die sich das Fördergut ruckweise entleert. 
Zum Verschluss dient auf jeder Seite ein Schieber S, der 
durch die angeschraubten Flacheisen E, und Z, am Ab- 
klappen verhindert und durch das Flacheisen D auf der 
ganzen Länge seitlich geführt wird. Die Schieber sind 
mit Schrauben an einem Ringe R, befestigt, der mit dem 
Rohre umläuft und von einem zweiteiligen Ringe R, um- 
schlossen wird, der in dem Bügel 3 mit Zapfen gelagert 
ist. Zur Schmierung der auf einander gleitenden Ring- 
flächen dient eine in dem höchsten Punkt von R, einge- 
schraubte Staufferbüchse. Um den Schieber während des 
Ganges zu öffnen oder zu schliessen, hat man den Bügel 
B zu verschieben. 


Der hierzu dienende Mechanismus ist in Fig. 17 
wiedergegeben. Der Bügel wird nach der Zeichnung von 
zwei Gussbacken A gefasst, die sich auf den Rundeisen- 
stangen F verschieben lassen. Letztere sind an den dem 
Rohre parallel verlegten E Eisenschienen mittels der Halter 
H befestigt. Zum Verschieben des Bügels dient eine Welle 
mit Handrad und zwei Ritzeln, welche in die mit A ver- 
schraubten Zahnstangenstücke Z eingreifen. 


Auf einem ähnlichen Prinzip wie die oben beschrie- 
bene Konstruktion beruht das quadratische Förderrohr von 
Suess (D. R. P. 162 994). 


Nach Fig. 18—21 sind in einem quadratischen Holz- 
rohr, das innen mit dünnem Blech gefüttert ist, an allen 
vier Seiten schräg gestellte Platten angebracht, die etwa 
die Hälfte jeder Seite einnehmen, so dass, wie aus Quer- 
schnitt B-B ersichtlich, die Ecken P, Æ Es, Ex frei 
bleiben. Nehmen wir an, dass alles Material sich jetzt 
in dem Eckraum Æ, befindet, so wird bei einer Drehung 
im Sinne des Pfeiles die untere, jetzt wagerechte Quadrat- 
seite sich neigen, so dass das Material über die schrägen 
Bleche hinweg nach Z, zu fällt und dabei um die Stei- 
gung der Bleche nach vorn geworfen wird. 


Derselbe Vorgang tritt bei jeder Vierteldrehung ein. 
Die Bleche selbst sind, wie aus dem Längenschnitt her- 
vorgeht, schräg U-förmig gebogen, so dass schon bei 
senkrechtem Auffallen das Material einen Antrieb in der 
Bewegungsrichtung bekommt. 

Das gleichmässige Einfüllen des Materials geschieht 


durch ein Schöpfrad, das nach Schnitt A-A mit der je- 
weilig unteren Ecke F, oder Æ das zufallende Material 


| hebt, so dass dieses nachher über die schräge Fläche G, 
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Fig. 15 und 16. Zwischenauslauf zum Förderrohr von A, Stotz. 
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bezw. G, dem Rohre von 
oben zugeführt wird. Das 
Schöpfrad ist durch einen 
quadratischen Ansatz starr 
mit dem Rohrende verbun 
den. 

Das Rohr ist auch hier 
mit Ringen versehen, die 
sich auf festgelagerte Rol- 
len stützen. An der äus- 
sersten Unterstützungsstelle 
haben die Rollen Spur- 
kränze, die eine Bewegung 
des Rohres in der Längs- 
richtung verhindern. Die 
Tragringe werden, wie Fig. 
22 zeigt, gleichzeitig als 
Kupplungen benutzt, um die 
einzelnen Rohrstücke mit- 
einander zu verbinden. Sie 
sind mit elastischen Zwi- 
schenlagen versehen, die 
kleine Montagefehler aus- 
gleichen. 

Zwischenausläufe wer- 
den nach Fig. 23 durch 
Einschaltung zweiteiliger, 
also von aussen aufsetz- 
barer, gusseiserner Rohr- 
stücke hergestellt, an denen 
zwei Seiten offen bezw., 
wie punktiert gezeichnet, 
durch Deckel verschliess- 
bar sind. Die Förderbleche 
werden an dieser Stelle un- 
terbrochen. Eine Blech- 
klappe mit aufklappbarem 
Deckel schliesst das ganze 
ein und geht unten in das 
Auslaufrohr über. Die Aus- 
bildung der Endausläufe 
geht aus derselben Figur 
hervor. 

Zum Antrieb genügt 
meistens eine, an irgend 
einer Stelle auf das Rohr 
gesetzte, Riemenscheibe. 

Die Vorrichtung soll 
sich im Betriebe, nament- 
lich für Zementförderung, 
gut bewährt haben. Sie 
weist der Schnecke gegen- 
über die schon bei dem 
zylindrischen Förderrohr er- 
wähnten Vorteile auf, und 
hat vor letzterem wieder 
den Vorzug der einfacheren 
Herstellung. 

Die durchschnittliche 
Geschwindigkeit des Mate- 
rials im Rohre liesse sich 
bei geringer Füllung ziem- 
lich sicher berechnen, bei 
grösserer Füllung dagegen 
— man kann bis zu 50 
v. H gehen — werden die 
Bewegungsvorgänge un- 
klar, so dass die Förder- 
leistung nur durch Versuche 
ermittelt werden kann. Als 
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Lichte Rohrweite in mm . . . 180/180 240/240 300/300 
Normale Umdrehungszahl i. d. Min. 50 45 40 
Leistung in kg i. d. Stunde etwa 7000 13000 26000. 


Das Förderrohr eignet sich für pulverförmige oder 
körnige Substanzen aller Art, sofern sie durch die Fall- 
und Schüttelbewegung nicht geschädigt werden. Eine 
Eigentümlichkeit, die in einzelnen Fällen von Wert sein 
kann, ist die, dass das Material eine sehr innige Mischung 
erfährt. 


Die Ausführung für Deutschland haben Gebr. Pfeiffer, 

Kaiserslautern, übernommen. Die Firma hat neben einigen 

| anderen konstruktiven Verbesserungen die Abänderung ge- 

troffen, dass das Rohr ganz aus Eisen hergestellt wird. 

ı Die Bleche werden nach Fig. 24 gebogen und ohne Ver- 

ı wendung von Winkeln zusammengenietet, so dass die Ecken 
| ganz frei von Nietköpfen bleiben. 


Fig. 25 gibt endlich eine Abbildung der ersten aus- 
geführten Anlage, eines Rohres von 75 m Länge. 


Fig. 25. Förderrohr von Buess, 


normale Tourenzahlen und Leistungen werden für Schlacken- (Fortsetzung folgt). 
Zement, der 950 kg/cbm wiegt, angegeben: 


d 


Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 


Von W. Treptow, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 294 d. Bd.) 


II. Die Munition. Uebelstand, bei sehr hoher Anfangsspannung schnell fal- 
lenden Druck zu ergeben, da die Entzündung sehr 
en. plötzlich, explosionsartig erfolge und zwar um so 

1. Treibmittel. mehr, je feiner das Pulver war. Zugleich hatte das 
Bis in die sechziger Jahre des neunzehnten Jahrhun- | Schwarzpulver den Nachteil, je nach dem Feuchtigkeits- 


Treibmittel, Kartuschen, Geschosse. 


Fig. 19. Verschiedene Schwarzpulversorten (körnig, Würfel- und Prismenform). 


derts wurde allgemein das Schwarzpulver (Salpeter-, | gehalt, der von der Witterung abhing, und nach Zufällig- 
Schwefel-, Kohlegemisch) in mehr oder weniger fein oder | keiten (wenn es z. B. stark zusammenbackte oder sehr 
gröber gekörnter Form verwendet. Es hatte den grossen | locker lag) stark verschiedene Gasspannungen und dem- 
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nach auch sehr verschiedene ballistische Leistungen zu er- | oder Braunpulvers aber — das sind hauptsächlich die starke 
geben. Man suchte diesen Uebelständen abzuhelfen und | Rauchentwicklung und die relativ grossen Verbrennungs- 


die Verbrennung zu regeln, bezw. zu verlangsarmen, in- 
dem man das Pulver von vorne herein stark presste und 
körnte. Die Körner (Fig. 19 rechts) waren um so gröber, 
je schwerer das Geschütz war; sie wurden noch poliert, 
um Staubbildung zu verhüten und das Aufsaugen der 
Feuchtigkeit zu verhindern. In dem weiteren Bestreben 


die Verbrennung zu regeln, kam man von der Körnung | 
zu bestimmter Formgebung beim Pressen und damit zum 
Würfelpulver und zum prismatischen Pulver (Fig. 19, Mitte | 


und links). Die Verbrennung dieser Körper war erheblich 
langsamer, man erhielt geringere Anfangsgasspannungen, 


aber bei grossen, massiven Körpern oft sogar unvoll- | 
kommene Verbrennung, so dass unter Umständen ein Teil | 


des Pulvers unverbrannt aus dem Rohr herausgeschossen 
wurde. Man musste also dafür sorgen, dass trotz grosser 
Pulverkörper und langsamer Entzündung der gesamten 


rückstände, die die Verschlussteile und Rohre verschmieren, 


ferner die immerhin geringe Leistungsfähigkeit bei grossem 


Raumbedarf — waren nicht zu beseitigen. So haben denn 
seit Entdeckung der Schiessbaumwolle (Nitrozellulose, 1846 
von Schönlein entdeckt) und des Nitroglyzerins (1847) wo- 


zu sich noch das 1864 von Nobel entdeckte Dynamit 


(Kieselguhr mit Nitroglyzerin getränkt) gesellte, die Be- 
mühungen nicht aufgehört, diese Stoffe als Treibmittel zu 
verwenden, die bei etwa dreifacher Leistungsfähigkeit (auf 
das Gewicht bezogen) gleichmässiger in der Zusammen- 


| setzung und demnach auch in der Wirkung hergestellt 


werden können, die sich nach dem heutigen Stand der 
Technik zugleich durch verschiedene Formgebung in der 
Schnelligkeit der Verbrennung jeder Rohrlänge besser an- 
passen lassen, gefahrloser in der Anfertigung und auch 
in der Verwendung sind als loses Schwarzpulver, keine 


Fig. 20. Braunes Geschützpulver. 


Pulvermenge im weiteren Verlauf durch schnellere Ver- | 
brennung grosse Gasmengen, entsprechend dem Fortschrei- 


ten des Geschosses im Lauf, erzeugt wurden. Dies er- 
reichte man dadurch, dass man die prismatischen Körner 
mit einem oder mehreren Verbrennungskanälen versah. 
Bei dieser Formgebung werden nämlich die Verbrennungs- 
flächen von innen heraus mit dem Abbrennen der Pulver- 
masse grösser. 

Weiter suchte man das Schwarzpulver zu verbessern, 
indem man das Mischungsverhältnis der Bestandteile oder 
die Bestandteile selbst änderte (man ersetzte z. B. den 
Kalisalpeter durch Ammonsalpeter) und verwendete bei nie- 
derer Temperatur hergestellte Kohle (braune Kohle). So 
entstand das Ammonpulver und das Braunpulver. Letzte- 
res hat sich als Geschützpulver in grossen zylindrischen, 
dem Durchmesser der Kartusche angepassten, mit Luft- 
kanälen durchbohrten Stücken (s. Fig. 20) recht gut be- 
währt, — so gut wie das eben ein an sich unvollkom- 
menes, weil mechanisches Gemenge, konnte. 

Die nicht zu beseitigenden Nachteile des Schwarz- 


Verbrennungsrückstände ergeben und so gut wie rauchfrei 
sind. Diese Bemühungen waren jahrzehntelang erfolglos, 
weil es zunächst nicht gelang, die heftige, detonierende 
Wirkung bei der Entzündung dieser brisanten Stoffe in 
eine geregelte Verbrennung zu verwandeln. 

Mit Erfolg begann die Verwendung der Nitrozellulose 
zuerst Mitte der achtziger Jahre bei der Munition für 
Handfeuerwaffen. Die Forderung der Beschleunigung des 
Schiessens war unweigerlich gebunden an die Rauchfrei- 
heit des Pulvers unter gleichzeitiger Vermeidung des Pul- 
verschleimes. Die grössere Zahl von Patronen, die da- 
durch für den einzelnen Mann nötig wurde, die geforderte 
grössere Rasanz der Flugbahn zur Erhöhung der Treff- 
sicherheit, — alles das wies auf die Einführung eines klei- 
nern Kalibers hin. Diese Summe von Forderungen war 
nur durch einen Stoff zu erfüllen, der wie die Nitrozellu- 
lose eine ausserordentliche Energie auf die Gewichtsein- 
heit entfaltete. Für Kriegszwecke kam die Nitrozellulose 
allgemein in Aufnahme als die Untersuchungen von Sarrau 
und Vieüle gezeigt hatten, dass die Schiessbaumwolle, 
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welche durch Gelatinierung mit organischen Lösungsmitteln, 
wie Aetheralkohol oder Essigäther, in eine zähe plastische 
Masse verwandelt wird, sich mit Leichtigkeit in Blätt- 
chen, Streifen, Faden oder Röhrenform (Fig. 21 und 22) 


Fig. 21. 


Rauchloses Pulver in Blättchen-, Teller- und Streifenform. 


bringen lässt, und sich in dieser Form auch bei den 
höchsten in den Schusswaffen vorkommenden Drucken 
in der Regelmässigkeit der Verbrennung wesentlich güns- 
tiger verhält als stark gepresstes Schwarz- oder Braun- 


pulver. Immerhin ging die Verdrängung des Schwarz- | 


oder Braunpulvers in der Geschütztechnik viel langsamer 
vor sich, als bei den Handfeuerwaffen. Erst die immer 
stärker auftretende Forderung grösserer Feuerschnelligkeit 
und möglichst absoluter Rauchfreiheit hat in den letzten 
Jahren das alte Treibmittel fast völlig verdrängt. 


Das Blättchenpulver wird in allen möglichen Grössen 
und Stärken der angenähert quadratischen Teile heute noch 
tür Feuerwafien aller Art bis herauf zu Geschützen benutzt, 
doch wird besonders für schwere Geschütze meistens das 
Röhrenpulver verwendet. Wie genau sich die Verbren- 
nungsdauer des letzteren der Rohrlänge anpassen lässt, 
haben Versuche gezeigt, bei denen man starke Röhren in 
absichtlich zu kurzen Geschützrohren zur Entzündung 
brachte. Dabei wurden die Pulverröhren halb verbrannt 
herausgeschossen; ihre Form war vollständig erhalten. 
Das Pulver war, wie beabsichtigt, völlig schichtenweise 
verbrannt. Die Röhrenform gibt denselben Vorteil wie 
die oben erwälnten gelochten Prismen, dass nämlich von 
innen heraus die Verbrennungsoberflächen grösser werden. 
— Auf die Tellerform (Fig. 21) möchte ich noch hinweisen. 
Die Teller sind leicht gewölbt hergestellt und werden in 
der Kartusche derart paarweise, abwechselnd mit den kon- 
vexen und konkaven Seiten, aufeinander gelegt, dass sie 
eine Säule bilden, die infolge der Elastizität der Pulver- 
masse so weit federt, dass die Platten dadurch bei all- 
seitigen Luftzwischenräumen genügend fest gelagert sind. 


Zur „Rauchlosigkeit“ ist noch zu bemerken, dass auch 
die Nitropulver immerhin etwas Rauch geben. Er ist aber 
sehr hell, verdeckt das Gesichtsfeld fast garnicht und ver- 
jlüchtigt sich sehr rasch. Reine Nitrozellulosepulver geben 
einen etwas stärkeren Rauch, der aber gegenüber dem 
Schwarzpulver immer noch dampfartig durchsichtig ist und 
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schnell verfliegt. Auch sollen reine Nitrozellulosepulver 
bei längerer Aufbewahrung gefährlicher sein, als Nitro- 
glyzerin und bei höherer Temperatur zur Zersetzung und 
Selbstentzündung neigen. Dem muss durch grösste Sorg- 
falt schon bei der Fabrikation entgegengewirkt werden; 
die Munitionsräume werden so gelegt, dass sie an sich 


kühl (räumlich entfernt von Maschine und Kessel) liegen; 
ı vielfach sind sie für Tropenaufenthalt mit Kühlanlagen 


ı nicht verwendet. 
| sehr hohe Spannung und sehr 
| hohe Temperatur der Ver- 


j 


| 


i 


| 


I 
j 


| fied Cordite“ der Nitroglyzerin- 


versehen. Es wird ferner behauptet, dass reine Nitro- 
zellulosepulver, wie sie in Nordamerika verwendet werden, 
zu dem gefährlichen „Nachflammen“ neigen, d. h. die nach 
Abgabe des Schusses im Rohr zurückbleibenden heissen 
Gase haben die Neigung, bei Hinzutritt des Sauerstoffes 
der Luft (Oeffnen des Verschlusses) aufzuflammen. Auf 
einen solchen Nachflammer scheint das schwere Unglück 
an Bord des nordamerikanischen Linienschiffes Missouri 
zurückzuführen zu sein, bei oem am 13. April 1904 
die gesamte Besatzung des hinteren Hauptgeschützturmes 
(32 Mann) ihr Leben verlor. Es erfolgte dabei, nachdem 
drei Schüsse abgegeben waren, bei Einführung der vierten 
Ladung eine Explosion, bei der nicht nur die neu ein- 
geführte Kartusche, sondern auch die gesamte im Turm 
und auf dem Munitionsaufzug befindliche Munition, im 
ganzen 900 kg, explodierte.e Zur Vermeidung solcher 
Nachflammer ist dann nach der „Marine-Rundschau“ vor- 
geschlagen, die Rohre vor dem Oeffnen des Verschlusses 
mit Dampf auszublasen. 

Alle Nitropulver brauchen eine Beladung" in der 
Kartusche, die ihrerseits durch das Zündhütchen (Knall- 
quecksilber) entzündet wird, und dann die eigentliche 
Treibladung zur Entzündung bringt. Da Nitrozellulose 
schwerer entzündlich ist als Ni- 
troglyzerin, so braucht sie eine 
grössere Beiladung, wodurch 
ein Teil der Vorzüge des Nitro- 
pulvers wieder verloren geht. 

Reines Nitroglyzerin ist 
eine Flüssigkeit und wird 
Es würde 


brennungsgase geben und da- 
mit schädlich auf die Rohre 
(Ausbrennungen in den Zü- 
gen) wirken. Zur Anwendung 
kommt aber vielfach "Nitrozel- 
lulose, die einen höheren 
oder geringeren Prozentsatz 
an Nitroglyzerin enthält. So 
soll das in England verwen- 
dete Cordite nach verschie- 
denen Angaben 58—45 v. H. 
Nitroglyzerin enthalten. Da 
es auch damit noch stark agres- 
siv auf die Rohrwandungen 
wirkte, soll in dem „modi- 


gehalt auf 30 v. H. herabge- 
setzt sein. — Je höher der. 
Nitroglyzeringehalt, desto ge- 
ringer wird die an sich 
schwache Rauchbildung und 
desto geringer kann die Bei- 
ladung werden; ganz fortfallen 
kann diese aber bei keinem 
Nitropulver, da ein Zünd- 
hütchen allein zur Entzün- 
dung nicht genügen würde. 


Fig. 23 
Rauchloses Röhrenpulver. 


Für die zu diesem Ka- 
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pitel gegebenen Abbildungen, wozu auch noch die fol- 
gende Figur gehört, bin ich der „Zentralstelle für wis- 
senschaftlich - technische Untersuchungen“ in Neubabels- 


berg und persönlich Herrn Geheimen Regierungsrat Pro- ' 
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fessor Dr. Will für seine mir bereitwilligst gewährte Hilfe 
zu grossem Dank verpflichtet. 


(Fortsetzung folgt). 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 298 d. Bd.) 
Zur weiteren Erläuterung des Vorgesagten soll zu- ! zu entlasten, so herrscht auch bei den zwei- und drei- 


nächst an Hand der massgebendsten Typen die allgemeine 
Anordnung der Fahrzeuge besprochen werden, ohne deren 
einzelne Organe näher zu erörtern, da sie in den späteren 
Kapiteln eingehend behandelt werden. 


Fig. 38. Einzylinder-Motorfahrrad von Göricke. 


I. Personenfahrräder. 
a) Einzylindrige Fahrzeuge. 


Der Bau der Motorzweiräder ist im grossen ganzen 
auf einer so hohen Stufe angelangt, dass es bei den dies- 
jährigen Modellen auf den ersten Blick erscheint, als wei- 
chen sie nicht von 
denjenigen D. p. J. 
1905, 320, 262 u. ff. 
ab. Bei näherer Be- 
trachtung findet man 
aber, dass doch alle 
Teile Verbesserungen 
erfahren haben, und 
seien es auch nur 
solche, die die Be- 
nutzung angenehmer 
machen. 

So hat auch die 
diesjährige Berliner 
Internationale Auto- 
mobilausstellung den 
Beweis geliefert, dass 
die Fabrikation des 
Motorzweirades so- 
wie des Warentrans- 
portdreirades keines- 
wegs stehen geblie- 
ben ist. Wie beim 
Motorwagenbau alles aufgeboten wird, neben dem Ausbau 
der Motoren und ihrer Organe grösstmöglichste Bequem- 
lichkeit für den Reisenden zu schaffen und auch den Füh- 
rer selbst bei der Bedienung des Motors durch Verwen- 
dung möglichst vieler selbsttätig wirkender Anordnungen 


rädrigen Fahrzeugen dasselbe Bestreben vor. 
Ein Blick auf das Motorzweirad (Fig. 38) der Biele- 


felder Maschinen- und Fahrradwerke, Aug. Göricke in 


Bielefeld genügt, um zu sehen, dass das Fahrzeug auf- 
gehört hat, ein gewöhn- 
liches Tretrad mit einge- 
bautem Motor zu sein. Der 
Rahmen ist nach Fig. 8 S. 
295 konstruiert und so nie- 
drig gehalten, dass das 
Fahrzeug, vom Erdboden 
bis zum Sattel nur 740 mm 
misst. Der Motor hat 80 
mm Zylinderbohrung und 
85 mm Hub bei 3 PS. Der 
Magnet-Apparat ist wage- 
recht hinter dem Motor 
so tief angeordnet, dass 
die Wärmeausstrahlung des 
Motors nicht ungünstig auf 
ihn einzuwirken vermag. 
Als recht moderne Type 
kann das 3 PS.-Fahrzeug 
(Fig. 39) der Diamant- 
Fahrradwerke, Gebr. Nevoigt in Reichenbrandt-Chemnitz 
gelten. Der nach Fig. 10 konstruierte Rahmen ist zwar 
höher als der vorhergehende und misst vom Erdboden 
bis Oberkante des oberen Rahmenrohres 765 mm bei 
1400 mm Radstand. Der Grund, den Rahmen höher zu 
bauen war, eine möglichst bequeme Haltung der Beine 


Fig. 39. Einzyliader-Motorfabrrad von Nevoigt. 


auf den Pedalen zu ermöglichen, dagegen ist der in Fig. 38 
gezeigte dadurch vorteilhafter, dass man sofort beim Aus- 
strecken der Beine auf dem Boden steht. Der Magnet-Ap- 
parat hat auch hier eine gute Lage. Er sitzt auf einer Platte, 
die mit der hinteren Klaue des Rahmens ein Stück bildet. 
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Die Reguliervorrichtungen sind mit Ausnahme der 
später zu beschreibenden Drosselvorrichtung an die Lenk- 
stange verlegt. 

Die Bremsvorrichtung ist dadurch vereinfacht, dass 


sie mit dem linken Fuss durch Zurücktreten der Kurbel 


betätigt wird. 

Bei der Konstruktion (Fig. 40) der Excelsior Fahrıad- 
werke Gebr. Conrad & Patz in Brandenburg a.H. ist der 
Raum zwischen dem in Fig. 11 S. 295 erwähnten senkrech- 
ten Versteifungsrohr f und dem Sattelstützrohr zur Unter- 
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Fig. 40. Einzylinder-Motorfahrrad von Conrad & Patz. 


bringung eines grösseren Werkzeugkastens ausgenutzt, so 
dass ausser einer grösseren Anzahl Werkzeuge auch noch 
Ersatzteile leicht mitgeführt werden können. 

Der Oelbehälter ist vom Benzinbehälter getrennt, so 
dass letzterer ausschliesslich für Benzin dient, von dem 
er 13 Liter fasst. Der Oelbehälter sitzt dabei über ihm, 
so dass der Fahrer, ohne absteigen zu müssen, dem Mo- 
tor während der Fahrt Oel zuführen kann. 
stattet diese Anordnung jederzeit den Oel- 
vorrat zu kontrollieren. 

Zum Antrieb des Fahrrades dient der 
Fafnir-Motor D. p. J. 1905, 320, 312, 
mit magnet - elektrischer Bosch-Zündung. 
Die Unterbrechung der Zündung erfolgt 
von einem kleinen Druckknopf am linken 
Lenkstangengriff aus; zum Verstellen des 
Zündzeitpunktes dient der links am Schei- 
telrohr drehbare Hebel, während der rechte 
den Regulator betätigt (D. p. J. 1905, 
320, 313 und Fig. 36 und 37 S. 314). 
Er ermöglicht, auf das Ansaugventil so 
einzuwirken, dass es sich entweder ganz 
oder nur teilweise öffnet. Durch diese 


Einrichtung wird die sonst übliche Drossel- i = = = = 


klappe überflüssig. Die Regelung des Ge- 

misches durch mehr oder weniger starke 

Luftzufuhr erfolgt durch die am Benzinbehälter senk- 
recht geführte Stange. Ferner hat die Bremse eine Ver- 
besserung erfahren. Durch Anbringung eines Ueber- 
setzungshebels ist die Bremswirkung vergrössert und zu- 
gleich der Bowdendraht entlastet. 

Diesem Fahrzeug ganz ähnlich ist dasjenige der 
Brennabor-Fahrradwerke, dessen Rahmen in Fig. 12 S. 295 
dargestellt ist. Fig. 41 zeigt eine Ausführung der Mars- 
Werke A.-G. in Nürnberg-Doos. Sie besitzt den 3°/, PS.- 
Zedel-Motor (D. p. J. 1905, 320, S. 331, Fig. 48) mit 
75 mm Bohrung, 80 mm Hub und 1800—2000 Um- 
drehungen. Der Oelbehälter ist hier, wie allgemein üb- 
lich, in den Benzinkasten mit eingebaut, er fasst daher 
etwa vier Liter weniger als obiger. Das Unterbrechen 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Hejt 20. 19086. 
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der Zündung erfolgt im Gegensatz zu Fig. 40 durch leich- 
tes Anziehen des rechts an der Lenkstange sitzenden He- 
bels; durch stärkeres Anziehen desselben tritt die Hinter- 
radbremse in Tätigkeit. Hier ist also die Betätigung 
zweier Organe auf einen Hebel vereinigt, so dass man bei 
Gefahr, wo schnelles Anhalten geboten ist, nicht erst nötig 
hat, die Zündung abzustellen und dann zu bremsen; sondern 
durch kräftiges Anziehen des erwähnten Hebels ist zugleich 
beides erreicht. Sobald der Hebel wieder losgelassen wird, 
geht er in seine alte Stellung zurück, die Bremse löst sich 
und die Zündung ist wieder 
eingeschaltet. Diese Aus- und 
Einschaltung hat sich bisher 
recht gut bewährt und bietet 
die grösste Sicherheit dadurch, 
dass das Fahrzeug, wenn noch 
mit Nabeninnen- oder Fuss- 
bandbremse versehen, sofort 
zum Stillstand gebracht wer- 
den kann. Die Höhe des 
Rahmens ist 535 mm. 

Die Motorenfabrik „Mag- 
uer" in Berlin-Weissensee hat 
dem Auspufftopf eine vorzüg- 
liche Lage gegeben, indem sie 
ihn (Fig. 42) zwischen der un- 
teren Hinterradgabel hindurch- 
führt. Diese Anordnung bringt 
ihn ganz aus dem Bereich 
des Magnet - Apparates. Der 
Motor besitzt Abreisszündung. Der Hebel zum Regeln des 
Gasgemisches, sowie derjenige zur Gasdrosselung sind 
nebeneinander in der Mitte des oberen Rahmenrohres ge- 
lagert, während der am rechten Lenkstangenarm befindliche 
zum Oeffnen des Auspuffventils dient. Die Bremsen sind 
als Bandbremsen ausgebildet; die des Vorderrades wird 
durch den Bremshebel, der auch hier gleichzeitig die Zün- 


Auch ge- | dung unterbricht, die des Hinterrades dagegen durch Rück- 


Fgi. 41. Einzylinder-Motorfahrrad der Mars-Werke. 


druck der Tretkurbel betätigt. Der Benzinbehälter fasst 
etwa 7 Liter, die für ungefähr 180 km Fahrt ausreichen. Die 
innerhalb des 1!/, Liter haltenden Oelbehälters angeordnete 
Pumpe füllt sich stets selbsttätig und wird während der 
Fahrt durch Niederdrücken des vorne am Benzinbehälter 
sichtbaren Knopfes betätigt. Das Gewicht des ganzen 
Fahrzeuges beträgt 62 kg. 

Bei den bis jetzt beschriebenen Fahrzeugen ist das 
Ansaug- sowie das Auspuffventil gesteuert, während die 
Adler-Fahrradwerke vorm. H. Kleyer in Frankfurt a. M. 
wieder zur alten Methode übergehen, und das Ansaug- 
Ventil automatisch arbeiten lassen. Eine wesentliche Ver- 
besserung hat die Vorrichtung zum Regeln der Luftzufuhr 
erhalten. Sie bestand bekanntlich bis jetzt darin, dass am 

40 
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Vergaser verschliessbare Oeffnungen vorgesehen sind, die | Luftregulierung nur bei Beginn der Fahrt eingestellt zu 
mittels Schieber mehr oder weniger geöffnet werden. Beim | werden braucht. 

Adler-\ergaser ist statt dessen ein unter Federdruck stehen- Paul Erbrecht, Gouverneur-Fahrradwerke in Braun- 
des Kegelventil vorgesehen, das sich innerhalb des Ver- | schweig vereinigt wie die Neckarsulmer Fahrradwerke die 
gasers und zwar unterhalb des Zerstäuberkegels befindet. | Luftzuführung mit dem Drosselhahn, der aber nicht wie 
dort am Vergaser selbst, sondern in das Zuleitungsrohr 
eingebaut ist. Die übrige Betätigung ist wie bei Adler 
(Fig. 43), auch die magnet-elektrische Zündung ist die- 
selbe wie dort (Bosch-Zündung). Ebenso besitzt der Mo- 
tor automatisches Ansaugventil, was eine Vereinfachung 
dem gesteuerten gegenüber ist, denn das Gestänge mit 
seinen reibenden Teilen ist dadurch beseitigt, ohne die 
Leistungsfähigkeit des Motors zu beeinträchtigen. Dass 
trotzdem die meisten Firmen das vor einigen Jahren auf- 
gekommene „mechanisch gesteuerte Ansaugventil“ weiter 
verwenden, bezeichnet z. B. Ingenieur Paul Erbrecht als 
„Modesache“ ; er gibt folgende treffende Begründung für 
den Vorzug des selbsttätig gesteuerten Ventils: 

„Die Anwendung des mechanisch gesteuerten Ventils 
bedeutet stets eine vergrösserte Komplikation, die absolut 
nicht im Verhältnis zu den erreichten Vorteilen steht. 
Das Ventil bricht leichter, weil es brutaler arbeitet; es ist 
also ein Ersatzstück mehr, welches man mitnehmen muss; 
der Motor wird schwerer und weniger leicht zugänglich. 

Es heisst zwar, dass dieses Ventil weniger geräusch- 
voll arbeite, doch kann hiervon niemals der ruhige Gang 
des Motors abhängig sein. Ferner wird behauptet und 
als Vorteil gerühmt, dass es sich stets zum gleichen Zeit- 
punkt hebt, und während der ganzen Änsaugperiode in 
dieser Stellung bleibt, das Ansaugen also früher beginnt 
und folglich länger dauert, wodurch die Kraft des Motors 
erhöht wird, zudem hat der Kolben keine Federkraft zu 
überwinden. 

Diesem muss nun aber entgegengehalten werden, dass 
es nötig ist, den Schlussmoment des Ventils so einzu- 
stellen, dass der Schluss bereits vor dem Hubende erfolgt, 
weil sonst irgend welche kleine Montagefehler und der 
passive Widerstand des Ventilkegels ein zu spätes Schliessen 
zur Folge haben würde. 

Anderseits beträgt bei einem automatischen Saugven- 
til der Verlust durch den Widerstand der kleinen Feder 
noch nicht !/,, des Zylinderinhaltes, so dass das gesteuerte 
Ventil nur bei ganz grossen Motoren von etwa 12 PS. 
einen gewissen Vorteil bringen könnte und zwar infolge 
der mit der Zylindergrösse an Grösse und somit auch an 
Gewicht zunehmenden Schwere des Ventilkegels. 

Nun ist aber bekannt, dass die aus dem Vergaser 
kommenden kalten Gase sich im Zylinder plötzlich bedeu- 
tend ausdehnen; wenn sich nun der Motor nicht sehr 
schnell dreht, genügt diese Ausdehnung schon, um einen 
Teil der Gase herauszutreiben. Während nun ein auto- 
matisches Ansaugventil seiner Bestimmung getreu die Gase 
zurückhält, lässt das gesteuerte sie einfach entweichen. 
Aus obigem geht nun hervor, dass die Anwendung des 
„mechanisch gesteuerten Ansaugventils“ keineswegs ge- 
rechtfertigt ist, und es verkehrt wäre, ein Organ, das bis 
jetzt gute Resultate ergab, durch ein anderes, kompli- 
zierteres zu ersetzen.“ 


~ NS Liia” 
Fig. 42. Einzylinder-Motorfahrrad der Motorenfabrik „Magnet“. 


In der Mitte über dem Vergaser ist eine Spindel aufge- 
setzt und am oberen Rahmenrohr gelagert (Fig. 43). Mit 
dieser Spindel wird nun die Luftregulierung ein fūr alle- 
mal eingestellt, d. h. die Feder mehr oder weniger ge- 
spannt, und der Vergaser arbeitet sozusagen automatisch. 
Ein weiterer Vorteil ist, dass die gesamte Luft stets durch 
den Trichter vorgewärmt in den Motor eintritt, und zwar un- 
terhalb der Zerstäuberdüse, während bei der sonst übli- 
chen Anordnung die normal zugeführte Luft unter der 
Düse, die Zusatzluft dagegen stets über ihr eintritt. Im 
letzteren Fall kann die Mischung also erst über der Düse, 


Fig 43. Einzylinder-Motorfahrrad der Adler-Fahrradwerke. 


oder gar erst im Zuleitungsrohr erfolgen; ausgeschlossen 
ist dabei nicht, dass sogar ein Teil der Zusatzluft noch vor 
dem Benzingemisch in den Zylinder eintritt. Die Gas- 
drosselung ist vom Vergaser getrennt in das Zuleitungs- 
rohr eingebaut. (Näheres hierüber später.) 

Die Vorrichtung zum Verstellen des Zündzeitpunktes 
hat dahingehend eine Vereinfachung erfahren, dass der 
sonst übliche, am oberen Rahmenrohr drehbar gelagerte 
Hebel in Fortfall gebracht ist, so dass jetzt das Verstellen 
des Zündzeitpunktes durch Drehen des rechten Lenkstan- 
genhandgriffes erfolgt. Durch Drehen des linken wird die 
Zündung ein- oder ausgeschaltet, während das Oeffnen 
des Auspuffventils durch den links an der Lenkstange 
sitzenden Hebel mittels Bowdendraht geschieht. Auch hier 
ist zum schnellen Anhalten des Fahrzeuges der Zündungs- 
unterbrecher mit der Vorderradbremse vereinigt. Ausser- 
dem ist eine Rücktrittnabeninnenbremse vorgesehen. Das 
Bestreben, sämtliche Regulierungen von der Lenkstange aus 
betätigen zu können, hat sich hier erfüllt, zumal auch die 
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(Fortsetzung folgt.) 
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Verfahren zur Herstellung von Handgriffen aus Draht. 
Von Rudolf Hundhausen, Berlin-Halensee. 


In früherer Zeit wurden Handgriffe ausschliesslich | ältere Verfahren litt vorwiegend an dem Uebelstande, dass 
durch Guss hergestellt, wobei es keinerlei Schwierigkeiten | die gegossenen Stücke meist noch einer mechanischen 
verursachte, der künstlerischen Modellierung zu folgen, | oder einer Nacharbeit von Hand bedurften, so dass die 
wie beispielsweise der Griff nach Fig. I zeigt. Jenes Herstellung im allgemeinen zu teuer war gegenüber dem 
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‚später in Aufnahme gekommenen Verfahren, solche Griffe | trugen; dies geschah durch Pressung eines Drahtes in 
‘durch mechanische Bearbeitung aus Blech oder aus Draht | seiner Längsrichtung, also durch Stauchung. 
herzustellen. | Um die mittlere Verdickung des Griffes nach Fig. 2 
Bei der Herstellung aus Blech wurde zunächst mittels | Zu erzielen, wurde der Draht nach Fig. 4 mit seinen beiden 
eines Schnittstempels die Umgrenzung des Gritfes in der | Enden durch entsprechende Schalen s umschlossen und dann 
Ansichtsseite ausgeschnitten, wie beispielsweise Fig. 2 | mit diesen innerhalb der Führung f zusammengestaucht, 


zeigt. Diese Griffe wurden entweder unmittelbar so ver- | SO dass nach Fig. 5 die knollenförmige Verdickung k in 
der Mitte entstand. In einem weiteren Arbeitsgange konn- 


ten alsdann die beiden an den mittleren Wulst sich an- 
schliessenden Verstärkungen des Drahtgriffes hergestellt 
werden durch Wiederholung des vorigen Verfahrens ge- 
mäss der Fig. 6 und 7. Hierbei erhielt die Führung f 
in der Mitte eine entsprechend geformte Lagerung / für 
den Wulst E (Fig. 5). Diese Lagerung konnte ausserdem 
zu beiden Seiten entsprechend ausgerundet sein, ebenso 
wie die gegenüberstehenden Enden der Schalen ei, so 
dass durch diese Aussparungen die Form der beiden seit- 
l lichen Wulste, welche bei der nächsten Pressung zu er- 
ee zeugen waren, begrenzt wurde, wie Fig. 7 zeigt. Um 
einen einseitigen Vorsprung, wie bei dem Griffe nach 
Fig. 2 und 3, herzustellen, war man genötigt, zuerst eine 
kleine wulstige Verdickung zu erzeugen, ähnlich wie bei 
Fig. 5, und diese alsdann durch eine seitliche Prägung 
in die gewünschte einseitige Form zu bringen; auch 
konnte man durch eine Wiederholung des Verfahrens nach 
Fig. 6 und 7 die beabsichtigte Wirkung erzielen, indem 
gemäss Fig. 8 das Lager H und die Schalen s” eine ent- 
sprechend einseitige Ausarbeitung erhielten. Die weitere 
Fertigstellung des Griffes ging schliesslich in bekannter 
Weise vor sich durch Biegen und gegebenenfalls durch 
seitliches Prägen. 

Abgesehen von der Umständlichkeit und Kostspielig- 
keit, liessen sich durch ein Verfahren nach Fig. 4—8 nun 
wohl Griffe mit künstlerisch wirkungsvollen Formen er- 
zeugen, welche die Vorzüge modellierter und gegossener 
Griffe besassen; das Verfahren war aber der alten Her- 
stellung durch Guss gegenüber nicht lebensfähig. 

Man hat nun noch verschiedentlich an der Ausbildung 


wandt, oder sie konnten auch durch Prägung der Ansichts- 
seiten mit einer oberflächlichen Profilierung verziert wer- 
den, z. B. nach Fig. 3. Dieses Verfahren ist aber nur 
sehr vereinzelt angewandt worden, und zwar namentlich 
aus dem Grunde, weil bei der Herstellung aus Blech ein 
beträchtlicher Materialabfall nicht zu vermeiden war, was 
auf die Herstellungskosten ungünstig einwirkte. Auch 
konnte man dabei ein gussformähnliches Aussehen des- 
halb nicht erzielen, weil für die Schmalseiten der Griffe 
immer die Blechstärke allein massgebend blieb. 


Die Fig. 4—8 deuten ein Verfahren an, nach wel- 


chem man versuchte, Möbelgriffe herzustellen, die nicht geeigneter Verfahren zur Herstellung von Möbelgrifien 


aus Draht weiter gearbeitet, um einerseits Verbilligungen, 
und um andrerseits möglichst geschmackvolle Formen zu 


A K 
erzielen, welche die Wirkung gegossener Griffe mit ihren 

H Lynn 
G OU M Fig A. | plastischen Vorsprüngen und Kehlungen nachahmen sollten. 
GLIOG URLULLLL ULUL LLA UA A 1 d U 77,11, 1100 Gh, Vor einer Reihe von Jahren kam zunächst ein Ver- 


A 


fahren in Aufnahme, welches in bezug auf Billigkeit nichts 
zu wünschen übrig lässt und auch bereits recht schöne 
Erzeugnisse liefert. Dasselbe sei hier zunächst an Hand 
der Fig. 9—13 erläutert. 

Der auf bestimmte Länge abgeschnittene Draht, Fig. 9, 
wird zunächst nach Fig. 10 in der Mitte vorgebogen, was 
durch Pressen zwischen entsprechend ausgearbeiteten Stem- 
peln geschieht. Wenn hiermit auch vorwiegend eine Ver- 
änderung des Drahtes in der Längsrichtung, d. h. eine 
Biegung desselben, bezweckt wird, so ist dabei doch eine 
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S N N gewisse Materialverdrängung im Querschnitt des Diahtes 

? Le 5 nicht ganz zu vermeiden, so dass derselbe namentlich an 

N d R den Knick- und Biegestellen etwas oval wird, wie die 

> Nebenfigur 10a andeutet. Durch Weiterbearbeitung in 
VG e 

ne) AA N re, pe 3. | derselben Weise wird dann die Form zunächst von der 

ET Ee Q Mitte nach aussen hin fortschreitend weiter gebogen (Fig. 

ge A Il und 12). Wenn nun der Griff in dieser Ausführung 

d l ZC a seinem Zwecke wohl bereits entsprechen würde, so kann 

N N NN er nun noch höheren Anforderungen in bezug auf gefäl- 

WER A, rig., | liges Aussehen angepasst werden durch eine Prägung der 

GO. te = Ansichtsseiten, wie sie aus Fig. 13 zu ersehen ist. Hier- 

N bei wird der ovale Querschnitt, Fig. 10a, in einen um- 


gekehrt ovalen Querschnitt, Fig. 13a, umgewandelt, des- 
sen grosse Achse leicht bis zum Doppelten des ursprüng- 
lichen Drahtdurchmessers ausgepresst werden kann. An- 
statt der ovalen Form nach Fig. 13a wird m allgemeinen 
40° 


nur in der Ansichtsseite Verstärkungen und Wulste nach 
Art der Fig. 2 und 3 aufwiesen, sondern vollständig die 
plastischen Formen gegossener Griffe nach Fig. I an sich 
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eine anders profilierte Querschnittsform, z. B. nach Fig. 13b, | jener Patentschrift vielmehr durch eine zweite, senkrecht 
entstehen. zur Prägung der Ansichtsseiten erfolgende Prägung in 
Bemerkenswert ist noch, dass die Prägung der An- | Richtung der Schmalseiten des Griffes erzeugt werden, so- 
sichtsflächen auf die Gestaltung der Umrisskanten insofern | dass beispielsweise ein U-förmig vorgebogener Draht in 
einen wesentlichen Einfluss ausübt, als beispielsweise die | eine Form gebracht werden soll, wie sie Fig, 2 zeigt. 
Fig. 9. Die Figuren 1!) und II der Patentschrift, sowie der zuge- 

hörige Text stellen die Sache so dar, als wenn der Draht 
durch Pressung zwischen zwei Stempeln in der Richtung 
des Prägedruckes nicht bloss an einzelnen Stellen schwächer 
gepresst, sondern gleichzeitig auch an anderen verstärkt 


Fig. 10. 2 x ; 
werden könnte. Diesen Vorgang kann man sich kaum 
in anderer Weise denken, als dass das Material unter dem 
® | Einflusse des Prägedruckes von den schwächer werdenden 


Stellen nach den verstärkten hin in der Längsrichtung des 
Drahtes fliessen soll. 

Die hinzugefügte Fig. III (= Fig. 15) lässt nun aber 
vermuten, dass nicht sowohl, oder wenigstens nicht allein 
an ein solches Fliessen des Materials in der Zängsrichtung, 
als vielmehr an eine Veränderung des Drahtes in seinen 
einzelnen Querschnitten gedacht sein möchte. Beide 
Möglichkeiten müssen jedoch bezweifelt werden ; bezüglich 
der zuletzt erwähnten ergibt sich dies aus einem Vergleich 
der Fig. 15—17. Fig. 15 entspricht genau der Fig. Ill 
in jener Patentschrift; Fig. 16 stellt das Werkzeug in 
Uebereinstimmung mit Fig. 15 dar, den Draht aber in 
seiner ursprünglichen Form mit kreisrundem Querschnitt. 


ed Fig. 10a. 


Fig. 11. 


Fig. 12. 


Fig. 13a. 
t 13b. 


Fig. 13. Denkt man sich jetzt den Oberstempel abwärts be- 


wegt, so müsste sich nach Annahme jener Patentschrift 
144 811 der Draht seitwärts in die Hohladern des Stempels 
und der Matrize hineinziehen und diese Hohladern derart 
ausfüllen, dass ein ovaler Querschnitt entstände nach 
Fig. 15, wobei Ober- und Unterstempel fest zusammen- 
geschlossen sind. In Wirklichkeit wird dies aber nicht 
eintreten, sondern es wird sich ergeben, dass die Stempel 
mit ihren Kanten seitwärts in den Draht einschneiden und 
ein Paar Wulste herauspressen, die ein vollständiges Zu- 
sammengehen der Stempel verhindern und vielmehr einen 
etwa kreuzförmigen Querschnitt entstehen lassen, wie ihn 
Fig. 17 zeigt. 

. Durch zwei Prägestempel wird ein runder Draht, wie 
die Fig. 18 und 19 zeigen, zwar sehr wohl in einen 
| ovalen Querschnitt übergeführt werden können; indess 
muss die kleine Achse der Ellipse in der Druckrichtung 
liegen und nicht senkrecht zu ihr, wie es Fig. 15 ge- 
mäss der Patentschrift andeutet. 

Die praktische Ausführbarkeit jenes patentierten Ver- 
fahrens muss also wohl in Zweifel gezogen werden. 

Dagegen soll nun im Folgenden ein Verfahren mit- 
geteilt werden, welches eine grosse praktische Bedeutung 
besitzt und sich bereits seit Jahren vorzüglich bewährt 
hat. Die Benutzung erfolgte bisher unter Geheimhaltung, 
neuerdings wurde es aber zum Patent angemeldet. 

Da diese Erfindung nun zu der vorher besprochenen 
gewisse Beziehungen hat, so seien die wesentlichen Unter- 
schiede beider hier besonders zum Ausdrucke gebracht. 

Das neue Verfahren macht vorwiegend von den an 
Hand der Fig. 13 und 14 besprochenen Wirkungen der 


Rundung R des vorgebogenen Drahtgriffes nach Fig. 12 
beträchtlich verkleinert wird zu z nach Fig. 13. 

Durch dieses Verfahren nach den Fig. 9—13 konnten 
nun bereits sehr wirkungsvolle und gegossenen Griffen 
durchaus nicht unähnlich sehende Formen erzeugt wer- 
den. So stellt z.B. Fig. 14 einen aus Draht gebogenen 
Griff dar, welcher lediglich durch sehr kräftige, aber nur 
stellenweise angebrachte Prägungen seiner Ansichtsflächen 


Fig. lda. 


Fig. 14. Fig. 14c. 


(vgl. die Querschnitte Fig. 14a und b) in die gezeichnete 
Form gebracht wurde. Dieselbe ist aber, ebenso wie die 
nach Fig. 13, wesentlich dadurch gekennzeichnet, dass die 
Form der Umrisskanten, nur sanft gebogene Linien, aber 
keine scharfen Einkerbungen zeigt, wie sie nach Fig. 14c 
etwa sein könnten. 

An dieser Stelle setzt nun eine Erfindung ein, welche 
zum Patent angemeldet und geschützt wurde; sie ist in 
der deutschen Patentschrift 144 811 beschrieben worden. 
Danach soll nun die Prägung der Ansichtsseiten nicht in 
der soeben bei Fig. 13 und 13a und b beschriebenen 
Weise dazu dienen, eine Querschnittsveränderung herbei- 
zuführen, durch welche die Umrisskanten der Ansichts- 
seite des fertigen Griffes nach Fig. 13 aus der Form nach 
Fig. 12 gebildet werden; dieser letztere Zweck soll nach 


1) In Fig. I der gedruckten Patentschrift 144 811 ist übrigens 
die untere Kontur des Drahtes d in der Mitte versehentlich fort- 
gelassen worden. 
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Prägung der Ansichtsseiten, welche nach der Patentschrift 
144 811 auf die Ausbildung der Umrisskanten gar keinen 
Einfluss üben sollte, gerade für diesen Zweck nach wie 
vor den weitgehendsten Gebrauch, indem sie dieselbe 
nur noch ergänzt durch Anwendung einer zweiten Prä- 
gung, welche senkrecht zur Richtung der ersteren erfolgt, 
welche aber im Gegensatze zu dem Patent 144 811 an 
keiner Stelle eine Verbreiterung, sondern nur Verschmä- 
lerungen des Drahtes in der Ansichtsseite bewirkt, so 
dass nicht nur Formen gemäss Fig. 13 mit durchweg ver- 
grösserter Breite, sondern auch solche mit verkleinerter 
Breite und solche mit scharfen Einkerbungen hergestellt 
werden können, wie letztere bisher nur durch Ausschnei- 
den der Umrisskanten aus dem Draht (vgl. Fig. 14 c) her- 
stellbar waren. 
Fig. 20. 


WEE 


Fig. 21. 


Fig. 22b. 


Fig. 23. 


Fig. 23 zeigt einen solchen Griff, dessen seitliche 
Schenkel oben schmaler sind, als die sich unmittelbar 
daran anschliessenden Drehzapfen, welche die ursprüng- 
liche Drahtstärke behalten haben. Ausserdem zeigt dieser 
Griff gegenüber denjenigen nach Fig. 13 und 14 sowohl 
oben am Schenkelzapfen als auch unten am Stege ganz 
scharfwinklige Uebergänge, während jene alten Muster 
durchwegs rundlich geschweifte Formen aufweisen. Diese 
Form wird erzielt dadurch, dass der aus dem geraden 
Draht (Fig. 20) zunächst U-förmig umgebogene Griff 
(Fig. 21) in Richtung seiner Schmalseiten gleichzeitig mit 
dem Anbiegen der Schenkelzapfen (Fig. 22) mittels ge- 
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eignet ausgearbeiteter Prägestempel einen Druck erfährt, | 


der an den Stellen a und 5 etwa die in den Fig. 22a 
und 22b abgebildeten Querschnitte erzeugt. 

Durch die schliesslich erfolgende Prägung der An- 
sichtsseiten nach Fig. 23 wird nun nicht blos eine ober- 
flächliche Verzierung, sondern gleichzeitig eine kräftige 
Verbreiterung des Griffes mit den endgültigen Umriss- 
kanten der Ansichtsflächen erzeugt, wobei die vorher ge- 
bildeten Einkerbungen noch schärfer zum Ausdruck kom- 
men und beispielsweise die kleine Abrundung 7’ aus Fig. 
22 in d nach Fig. 23 vollständig verschwindet. 

Das dem vorbeschriebenen Verfahren zugrunde liegende 
Prinzip ist nun ferner bei der Herstellung des Griffes nach 
Fig. 27 angewandt worden und zwar in folgender Weise: 

Der gerade Draht nach Fig. 24 wird zunächst in der 
aus Fig. 25 ersichtlichen Weise in der Richtung der 
Schmalseiten zusammengepresst, alsdann werden die bei- 
den Schenkel angebogen, so dass die Form nach Fig. 26 
erscheint. Diese aber trägt nun (und darin besteht der 
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wesentliche Unterschied gegenüber der Patentschrift 144 811) 
noch keineswegs die Umrisskanten der Ansichtsseiten an 
sich, sondern diese Umrisskanten werden vielmehr erst 
nachträglich, wie Fig. 27 zeigt, durch eine zweite Prä- 
gung erzeugt. Diese hat aber nicht sowohl (wie die 
zweite Prägung nach der Patentschrift 144 811) den Zweck, 
nur eine oberflächliche Profilierung der Ansichtsseiten zu 
bewirken, als vielmehr im wesentlichen den Erfolg, die 
Umrisskanten der Ansichtsseiten hervorzubringen und da- 
bei namentlich auch die Verbreiterungen zu bewirken, 
welche nach jener Patentschrift durch die erste Prägung 
hervorgerufen werden sollten. 

Beim Uebergange von Fig. 26 zu Fig. 27 finden 
nun notwendigerweise starke Querschnittsveränderungen 
statt, so dass an den Stellen, wo eine grosse Breite in 
der Ansichtsseite erzielt werden soll, wie bei a nach Fig. 27, 
eine bedeutende Verschmälerung in der Schmalseite be- 
dingt wird, wie der Querschnitt Fig. 27a andeutet, wel- 
cher aus dem Querschnitt Fig. 26a der entsprechenden 
Stelle a nach Fig. 26 entsteht. 

Fig. 26b deutet den an der Stelle b befindlichen 
Querschnitt des vorgepressten Griffes nach Fig. 25 und 
26 an, welcher aber im Gegensatz zu Fig. 19 kein voll- 


Fig. 24. 


l ig. 28. 


Fig. 26a, 


Fig. 27a 


Fig. 27. _ 


ständiges Oval bildet, sondern nur eine platte zusammen- 
gedrückte Form zeigt, wie sie etwa entsteht, wenn man 
die nach der Patentschrift 144811 wesentlich erscheinende 
Hohlader (vgl. Fig. 15 und 16) durch nahezu flache Be- 
grenzungsflächen der Stempel ersetzt, welche nur in ihrer 
Druckrichtung, nicht aber seitwärts, quer zu ihr wirken. 

Es sei deshalb hier besonders hervorgehoben, dass. 
für das vorliegende Verfahren keineswegs jene voll zu- 
sammenschliessenden Hohladern nach Fig. 18 und 19, ge- 
schweige denn solche nach Fig. 15—17, wie sie in der 
Patentschrift 144 811 gedacht waren, erforderlich sind. 
Es genügt vielmehr nach Fig. 22a und b und nach Fig. 
26b, an den zu verschmälernden Stellen des Drahtes in 
ziemlich beliebiger Weise den runden Querschnitt zusam- 
menzupressen, da erst die zweite Prägung, welche auf die 
Ansichtsseiten des Griffes erfolgt (vgl. Fig. 27), die end- 
gültige Form der Querschnitte sowohl wie der Umriss- 
kanten des Griffes erzeugen soll, wobei insbesondere der 
Querschnitt nach Fig. 26b in den nach Fig. 27b ver- 
wandelt wird. 

Die nach einer photographischen Aufnahme von Na- 
turmustern hergestellte Autotypie Fig. 26c, d und Fig. 27c, 
d stellt das Gesagte nochmals in recht anschaulicher 
Weise dar; sie zeigt den Griff nach der ersten Prägung 
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gemäss Fig. 26, und nach 
der zweiten Prägung gemäss 
Fig. 27, d. h. in fertigem 
und in dem unmittelbar vor- 
hergehendem Zustande. 


Die den letzteren in der 
Ansichtsfläche wiedergebende 
Fig. 26c ist noch dadurch 
besonders lehrreich gemacht 
worden, dass in den schwar- 
zen Untergrund der Autotypie 
die Umrisskanten des fertigen 
Griffes aus der Fig. 27c 
weiss eingraviert wurden. 


Entsprechende Modelle 
nach dem Verfahren gemäss 
der Patentschrift 144811 wa- 
ren leider nicht zu erlangen. 
Die den Fig. 26 und 27c 
genau entsprechenden Fig. 2 
und 3 sind aber dieser Pa- 
tentschrift unmittelbar ent- 
nommen worden und zeigen 
den Unterschied gegenüber 
dem vorliegenden Verfahren 
deutlich: Er besteht darin, 
dass die Umrisskanten des 
vorgearbeiteten Griffes nach 
Fig. 2 sich genau decken 
mit denen des fertigen Griffes 
nach Fig. 3, in welcher nur 
die oberflächlichen Verzie- 
rungen zu jener hinzukom-. . 
men. 


Um das neue Verfah- 
ren nun noch deutlicher zur 
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Anschauung zubringen, wur- 
den schliesslich die Fig. 26d 
und 27 d hinzugefügt, welche 
die Gegenstände der vorigen 
beiden, nur von der unteren 
Seite her gesehen, darstellen ; 
während jene die Ansicht- 
seiten zeigen, entsprechen 
diese den Schmalseiten. Wenn 
man auch bei letzteren von 
Umrisskanten sprechen will, 
so sind diese hier in um- 
gekehrter Weise vorhanden, 
indem jetzt in den schwarzen 
Untergrund der Autotypie 
zu dem fertigen Griff Fig. 
27d, die Kontur des vorgear- 
beiteten Werkstückes aus 
Fig. 26d in Form zweier 
nahezu paralleler Linien weiss 
eingetragen wurde. DieLinien 
sind nur an den vorher ein- 
gepressten Stellen seitwärts 
über die ursprüngliche Stärke 
des runden Drahtes stärker 
nach aussen gedrängt. 


Um die erheblichen Ver- 
breiterungen des Griffes in 
der Ansichtsseite beim Ueber- 
gange von Fig. 26 nach 
Fig. 27 zu erzielen, muss 
die starke Zusammenpressung 
erfolgen, die aus einem Ver- 
gleiche der Fig. 26d und 
27d zu ersehen ist. 


(Fortsetzung folgt.) 


Fig. 26c. 


Fig. 28d. 


Fig. 27e. 


Fig.27d. 
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Bremsvorrichtung für Gasmaschinen. 


Eine neue Bremsvorrichtung für Gasmaschinen, mit 
welcher bisher gute Ergebnisse erzielt wurden, zeigen 
Fig, 1—2. | 

Diese Bremsvorrichtung besteht in der Hauptsache 
aus einer sich in dem Kasten M bewegenden Bremsbacke 
B, dem Zylinder Z, in welchem sich der Kolben X be- 
wegt und einem Manometer. Die Bremsbacke B ist an 
der Bremsfläche mit mehreren Bandeisen E versehen, auf 
welchen Kupferplatten P genietet sind. Dadurch wird die 
durch das Bremsen erzeugte Wärme schneller fortgeleitet. 
Die Bänder E sind mit dem oberen Teile an ein Vier- 
kanteisen genietet, welches durch Schrauben mit der Backe 
B verbunden ist. Am unteren Ende sind diese Bandeisen 
mit Schrauben $ versehen, wodurch die Bremsfläche dem 
Schwungraddurchmesser der zu bremsenden Maschine an- 
gepasst werden kann, auch sind eventuelle längungen der 
Bänder leichter auszugleichen. Die Backe liegt an Kollen 
an, welche ein leichtes Auf- und Abwärtsgleiten der Backe 
ermöglichen. Letztere ist durch Zugstange 7, der Tra- 
verse R und der Stange O mit dem Kolben X verbun- 
den. Unter der Traverse ist der Gummipuffer G ange- 
ordnet, damit eventuelle Stösse besser ausgeglichen sind. 

Die Wirkungsweise der Bremse ist folgende: Mittels 
Hebel /7 wird die Bremsbacke B an den Kranz des Schwung- 
rades gedrückt. Die Umfangskraft zieht die Backe 3 und 
somit auch den Kolben X nach unten. Der Zylinder ist 


so eingerichtet, dass beim Niedergehen des Kolbens ein 
Teil der unter ihm befindlichen Luft durch das Loch Z 
entweicht. Dieses Loch Z wird beim weiteren Abwärts- 
gange des Kolbens von demselben geschlossen und somit 
die Luft zusammengepresst, wodurch sich ein elastisches 
Kissen zwischen Kolben X und der im Zylinder befind- 
lichen Flüssigkeit bildet. Als Flüssigkeit wurde Glyzerin 
verwendet, mit dem der Zylinder bis zu einer bestimmten 
Marke gefüllt war. Der auf die Flüssigkeit lastende Druck 
wird auf das Manometer übertragen. Wird dieser Druck 


in at mit dem Querschnitt des Zylinders = 8? -i mul- 


tipliziert, so ergibt sich die Kraft des Kolbens gleich der 
Umfangskraft des Schwungrades. 

Für die Leistungsberechnung ist ausserdem noch der 
Durchmesser des Rades und die Tourenzahl massgebend. 
Zu bemerken ist noch, dass der Druck in at resultierend 
aus dem Eigengewicht der Backe von dem sich ergeben- 
den Druck abzuziehen ist. 

Soll die Bremsvorrichtung ausser Tätigkeit gesetzt 
werden, so wird die Backe vom Kranz abbewegt und 
mittels Schraube U durch Hochschrauben der Backe der 
Kolben entlastet. Dieser soll sich dann über dem Loch L 
befinden. 

Dieser vorbeschriebene Apparat hat sich gut bewährt 
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und trat das Anfangs befürchtete Wegschleudern der Kupfer- 
platten nicht ein. l 

Folgendes Bei- 
spiel wird das Wir- 
ken des Apparates 
klarer erscheinen 
lassen. 

Von einer nor- 
mal 70 PS leis- 
tenden Maschine 
sollte die Maxi- 

malleistung be- 
stimmt werden. 
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Der Schwungraddurchmesser betrug 3000 mm, die 
Tourenzahl normal 170 i. d. Minute. Die Bremse war 
| auf einem Bock vor dem Schwung- 
radkranz montiert. 

Nachdem die Vorrichtung be- 
triebsfähig gemacht und das Mano- 
meter vorher geprüft war, wurde die 
Schraube U heruntergedreht, so dass 
auf der Flüssigkeit das Eigenge- 
wicht der Backe ruhte. Am Ma- 
nometer wurde der Druck von 1,4 at 
abgelesen, welcher bei der Leistungs- 
berechnung natürlich berücksichtigt 
werden musste. Sodann drückte 
man die Backe an den Schwung- 
radkranz. 

Die Tourenzahl wurde mit 
einem Tachometer gemessen und 
ergab 173 Umdrehungen i. d. Mi- 
nute. Das Manometer zeigte einen 
Druck von 4,9 at. 

Hieraus errechnet sich die Lei- 
stung zu 
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P = (4,9 — 1,4). e — 225 kg 
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und 
3.%.173 
—  — 27m pro Sek. 
í 60 p 
Dieses ergibt 
225.27 
N 75 
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Kurzes Lehrbuch der Chemischen Technologie (Wärme- 
erzeugung, Brennstoffe, Wasserreinigung), insbesondere 
für die maschinen- und elektrotechnischen Abteilungen 
der höheren Gewerbeschulen. Von Otto W. Fischer, 
Professor an der k. k. deutschen Staatsgewerbeschule 
in Brünn. Mit 17 Abb. Wien und Leipzig, 1906. 
Franz Denticki. 


Das Buch gibt nach einer allgemeinen Einleitung über Brenn- 
stoffe und Verbrennung eine Uebersicht über die üblichen festen, 
flüssigen und gasförmigen Brennstoffe und ihre Verwendung. 
Zum Schlusse wird die Wasserreinigung in üblicher Weise ge- 
schildert. Die theoretischen Erörterungen sind nicht immer über- 
sichtlich, gelegentlich auch nicht ganz einwandfrei. Z. B. würde 
der Zusammenhang zwischen den thermochemischen Gleichungen 
deutlicher sein, wenn nicht auf 1 kg Kohlenstoff, sondern auf 
die mit dem Molekulargewicht multiplizierte Menge von 12 kg 
bezogen würde, wie man das sonst in der Thermochemie zu tun 
pflegt. Beim Wassergas wäre das Eintreten eines Gleichgewichts- 
zustandes zwischen Wasser, Wasserstoff, Kohlenoxyd und Koh- 
lensäure hervorzuheben und die einfache Gleichung, die das 
Massenwirkungsgesetz für diesen Fall gibt, anzuführen. Der 
Unterschied, den Fischer zwischen Gasen und Dämpfen macht 
(S. 58), ist veraltet. Dass Wärme diejenige Wirkungsform der 
Energie ist, die sich „am leichtesten und einfachsten in alle an- 
deren Energieformen umwandeln lässt“, trifft leider nicht zu 
(siehe den zweiten Hauptsatz der Thermodynamik !). 


In dem Abschnitt über Temperaturmessung sollte ein kurzes 
Lehrbuch nicht bei veralteten Apparaten verweilen, sondern lieber 
das einzige Instrument, das jetzt tatsächlich als Pyrometer in 
Frage kommt, nämlich das Le Chatelier-Pyrometer, ausführlicher 
besprechen und auch die optischen Pyrometer einer kurzen theo- 
retischen Erörterung (Stefansches Gesetz!) für würdig halten. 


Ich hoffe, dass diese Mängel bei einer neuen Auflage des 
sonst ganz zweckmässig angelegten Buches beseitigt werden. 


Arndt. 


Träger-Tabelle. Zusammenstellung der Hauptwerte der 
von deutschen Walzwerken hergestellten I- und L-Eisen. 
Nebst einem Anhang: Die englischen und amerikani- 
schen Normalprofile. Gustav Schimpf. München und 
Berlin. 1905. R. Oldenbourg. 


Die deutschen Normalprofile entsprechen nicht in allen Fällen 
den zu stellenden Forderungen, besonders erweisen sich die I- 
Träger für verschiedene Zwecke nicht als vorteilhaft. Mit Rück- 
sicht hierauf und auf die Anforderungen der Exportes wird in 
Deutschland eine grosse Anzahl abweichender Profile gewalzt, 
obwohl sich die Normalien hier mehr eingebürgert haben als in 
England und Nordamerika. a 
Es wird deshalb von vielen Seiten mit Freuden begrüsst, 
dass der Verfasser alle gewalzten Profile zusammenstellte, denn 
durch das Nachschlagen in den Profilbüchern der einzelnen Werke, 
die naturgemäss auch nur in beschränkter Auswahl zur Verfügung 
stehen, wurde oft viel kostbare Zeit verbraucht. Das Buch ist 
aus dem Grunde einer grossen Verbreitung sicher. 
P. Stephan. 


Der Eisenbau. Handbuch für den Brückenbauer und den 
Eisenkonstrukteur. Von Luigi Vianello. München und 
Berlin, 1905. R. Oldenbourg. 


Das Werk füllt tatsächlich, wie es verspricht, eine empfind- 
liche Lücke auf dem Gebiet der technischen Literatur aus. Es 
bringt eine grosse Menge von Angaben für den Vorentwurf, die 
sonst nur zerstreut in Zeitschriften zu finden sind bezw. das 
Eigentum einzelner Konstrukteure bilden, welche die Daten durch 
langjährige praktische Erfahrungen gewonnen haben. Es zeichnet 
sich ferner dadurch aus, dass nicht nur die Berechnungsverfahren 
angedeutet bezw. an Beispielen durchgeführt sind, sondern dass 
auch zahlenmässige Angaben über den Einfluss von Aenderungen 
des Querschnittes und Widerstandsmomentes, der Anschlüsse 
usw. gemacht werden. 

In drei kurzen einleitenden Abschnitten (138 Seiten) werden 
die grundlegenden und im folgenden vielfach benutzten Sätze und 
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Verfahren der Mathematik, Mechanik und Festigkeitslehre vorge- 
tragen, dann folgen die statisch bestimmten ebenen Fachwerke 
(73 Seiten), die räumlichen Fachwerke (auf 29 Seiten Schwedler- 
kuppel, Führungsgerüste für Gasbehälter, Gerüstpfeiler, mehr- 
kantige Träger), die statisch unbestimmten Systeme (167 Seiten), 
ein kurzer Abschnitt (25 Seiten) über Fundamente, Gewölbe und 
Erddruck, eine Zusammenstellung der Berechnung von Einzel- 
heiten auf 69 Seiten, sehr wertvolle „praktische Angaben“ über 
Belastungen, Eigengewichte, Entwurfsannahmen und Hilfen usw. 
(99 Seiten), zum Schluss steht eine Anzahl von Tabellen über 
Niete, Schrauben, Normalprofile und als Anhang das von Herrn 
Gustav Schimpf zusammengestellte Verzeichnis aller in Deutsch- 
land gewalzten I- und E- Träger. 

Auf Einzelheiten einzugehen dürfte sich erübrigen; erwähnt 
mag werden, dass die Tabelle über die Berechnung von Fabrik- 
schornsteinen nach v. Lang wohl hätte fehlen können, anderer- 
seits wären ausführlichere Angaben über Montagegerüste ent- 
sprechend den über Mauerwerk usw. manchem Konstrukteur er- 
wünscht gewesen. 

Das Werk dürfte sich in kurzer Zeit als notwendiges Hand- 
buch auf dem Arbeitstisch jedes Eisenkonstrukteurs vorfinden. 

P. Stephan. 


Die Dampfkessel. Hand- und Lehrbuch zur Beurteilung, 
Berechnung, Konstruktion, Ausführung, Wartung und 
Untersuchung von Dampfkesselanlagen. Für Ingenieure 
und Studierende bearbeitet von O. Herre, Ingenieur und 
Lehrer für Maschinenbau am Technikum Mittweida. Mit 
783 Abb. im Text und 30 Tafeln. Stuttgart, 1906. Alfred 
Kröner. 


Das 675 Seiten starke Buch füllt eine seit Jahrzehnten von 
Ingenieuren wie von Studierenden sehr unangenehm empfundene 
Lücke in der Literatur über den modernen Dampfkesselbau aus. 
Während der letztere eine grossartige Entwicklung erfahren hatte, 
blieb es in der Literatur in der Hauptsache — die Dampfkessel- 
feuerungen ausgenommen — bei dem alten, allerdings immer 
noch vortrefflichen Buche von v. Reiche. Keines der späteren 
Werke kam diesem gleich. Im vorliegenden Buche liegt unzwei- 
felhaft wertvolles Material in fachmännisch-einwandfreier Bear- 
beitung zusammengefasst vor, welches sowohl in der Praxis als 
auch insbesondere im Unterrichte mit Nutzen Verwendung finden 
wird. Der auf dem Gebiete des Dampkesselbaues heimische Ver- 
fasser hat es in geschickter Weise verstanden, allen im Buch- 
titel bezeichneten Erfordernissen, die an ein Hand- und Lehrbuch 
gestellt werden, voll gerecht zu werden. Seine Ausdruckweise 
ist, wenn auch nicht überall eine knappe, so doch stets eine klare 
und leicht verständliche, die durchgerechneten Beispiele sind 
glücklich gewählt und fördern die Verwendbarkeit des Buches. 
Die Textabbildungen wie auch die Tafeln sind wie die ganze 
äussere Ausstattung des Werkes von anerkennenswerter Vollen- 
dung. Die Anordnung des Stoffes ist eine recht übersichtliche, 
an Hand des umfangreichen Inhaltsverzeichnisses lassen sich alle 
erwünschten Aufschlüsse leicht nachschlagen. 

W. Pickersgill. 
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Die Dampfturbine. Ein Lehr- und Handbuch für Kon- 
strukteure und Studierende. Von Wilhelm Fl. Eyermann, 
Ingenieur. 197 Seiten mit 153 Abb., 6 Tafeln und 
einem Patentverzeichnis. München und Berlin, 1906. 
R. Oldenbourg. 


Unter der reichhaltigen Dampfturbinenliteratur!i hebt sich 
das Eyermannsche Werk vor allem durch Knappheit und Klarheit 
hervor. Die Auswahl des Stoffes verrät eine gründliche Sichtung, 
indem nur das technisch wesentliche der einschlägigen Erschei- 
nungen beibehalten wurde. Unnützes Beiwerk, geschichtliche 
Wiederholungen und breite Systemerörterungen sind vermieden. 
Eyermann hat den Stoff nicht bloss aus Quellenwerken zusam- 
mengetragen, sondern er hat ihn selbst verarbeitet und abgeklärt 
dargeboten. 


Der erste Teil behandelt den Arbeitsvorgang der Dampftur- 
bine. Zur Unterscheidung der Reaktions- und Aktionsturbine 
benützt der Verfasser die beiden anschaulichen Begriffe Rück- 
druck und Abdlenkungsdruck. Die übrigen Grundbegriffe werden 
kurz und bündig erklärt. 

In dem zweiten Teil werden die thermodynamischen Grund- 
lagen erörtert, soweit sie zum Verständnis der Energievorgänge 
in der Turbine erforderlich sind. 


Die Konstruktionselemente („Entwurfsglieder“) bilden den 
eigentlichen Grundstock des Werkes, in welchem der erfahrene 
Ingenieur rechnerisch und darstellend, beschreibend und unter- 
suchend Entwurfs- und Ausführungseinzelheiten bringt, wie Leit- 
vorrichtungen (Düsen), Schaufeln (auch Schrumpfringe), Schaufel- 
träger, Welle, das statische und dynamische Auswuchten der 
kreisenden Massen, Lager, Dichtungen, Gehäuse und Regulierung. 
In diesem Abschnitt, der über die Hälfte des Buches einnimmt, 
ist der Verfasser tatsächlich äusserst wählerisch vorgegangen. 
Was noch keine praktische Erprobung überstanden hat oder be- 
reits der Entwicklung angehört, ist ohne Ansehen der Entwick- 
lungsträger beiseitegelassen worden. 


Die wesentlichsten Gesichtspunkte für Dampfverbrauch, Ent- 
wurf und Berechnung sind in den beiden folgenden Teilen zu- 
sammengedrängt. 

Ebenso konnte der zweite Hauptteil des Buches, ausgeführte 
Turbinen, knapp gefasst werden, nachdem ihre Maschinenteile im 
dritten Abschnitt gebührend gekennzeichnet worden sind. Dem 
heutigen Stand des Dampfturbinenbaues entsprechend, griff Ever- 
mann folgende Hauptvertreter aus der Reihe der markifähigen 
Dampfturbinen heraus: de Laval, Elektra, Curtis und A. E G., 
Rateau-Oerlikon, Zoelly und Parsons. 


Das empfehlenswerte Werk erwähnt zum Schluss die An- 
wendung der Turbine zur Fortbewegung zu Wasser und zu 
Lande, die Schiffs- und Lokomotivturbine. In einem Anhang ist 
noch ein übersichtliches Verzeichnis der deutschen Reichspatente, 
bearbeitet von Dahme, hinzugefügt. 


Halensee bei Berlin. Karl H. Merk. 


1) s. D. p. J. 1905, 920, S. 429 u. 607. 
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Chemisch-technische Bibliothek. Band 293: Die Schmelzung der 
Hohl-, Schliff-, Press-, Tafel- und Flaschengläser mit ihren ver- 
schiedenen Rohmaterialien, Sätzen und Kosten. Von Hans 
Schnurpfeil. Wien und Leipzig, 1906. Hartleben. Preis geh. 
M. 4,—. 


Deutscher Wegweiser durch das gesamte Patentwesen. Von M. 
Thomescheit, expedierender Sekretär und Kalkulator im Kaiserl. 
Patentamt. Berlin, 1906. Bruer & Co. Preis geb. M. 3,— 


Anleitung zum Linsarzeichnen mit besonderer Berücksichtigung 
des gewerblichen und technischen Zeichnens, als Lehrmittel 
für Lehrer und Schüler an den verschiedenen gewerblichen 
und technischen Lehranstalten sowie zum Selbststudium. Von 
Prof. G. Delabar, weiland Korrektor der Kantonschule und Vor- 
stand der Fortbildungsschule in St. Gallen. Fünftes Heft: Die 
Lehre von der Beleuchtung und Schattierung, mit einem An- 
hang: Das Wichtigste aus der Farbenlehre. Freiburg im Breis- 
gau, 1905. Herder. 
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Geschichte der grössten technischen Erfindungen. Von Franz 
Marie Feldhaus. Mit zahlreichen Abb. Kötzschenbroda und 
Leipzig. Adolf Thalwitzer. Preis geh. 0,50, geb. M. 0,80. 


Chemisch-technische Bibliothek. Band 294: Zine Darstellung der 
Eigenschaften der nalürlichen und künstlichen Asphalte und deren 
Anwendung in den Gewerben, Künsten und in der Bautechnik. 
Von Felix Lindenberg, technischer Chemiker. Mit 43 Abb. Wien 
und Leipzig. Hartleben. Preis geh. M. 6,—. 


Chemisch-technische Bibliothek. Band 69. Zweite Auflage. Die 
Fabrikation des Wachstuches, des amerikanischen Lederluches, 
der Korkteppiche oder des Linoleums, des Wachstaffets, der Maler- 
und Zeichenleinwand, sowie die Fabrikation des Teertuches, der 
Dachpappe und die Darstellung der unverbrennlichen und ge- 
gerbten Gewebe. Den Bedürfnissen der Praktiker entsprechend 
geschildert von Rudolf Esslinger, Fabrikant. Zweite, sehr er- 
weiterte Auflage. Mit 13 Abb. Wien und Leipzig. Hartleben. 
Preis geh. M. 2,50. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 309 d. Bd.) 


B. Becherwerke. 


Die gewöhnlich als „Elevatoren“ bezeichneten, aus- 
schliesslich oder doch vorwiegend senkrecht fördernden 
Becherwerke sind bekanntlich eines der ältesten Förder- 
mittel und daher in ihrer Entwicklung bis zu einem ge- 
wissen Grade abgeschlossen. Immerhin sind einige Neu- 
erungen zu verzeichnen. 

Fig. 26 gibt das von der Berlin - Anhaltischen Ma- 
schinenbau - Aktiengesellschaft schon vielfach ausgeführte 
Körtingsche Becherwerk (D. R. P. 143 717) im Schema 
wieder. Die charak- 
teristische Eigentüm- 
lichkeit der Konstruk- 
tion ist die, dass der 
an der Achse der un- 
teren Kettentrommel 
aufgehängte Schöpf- 
trog alsSpanngewicht 
benutzt wird. DieLa- 
ger der Kettentrommel 
verschieben sich auf 
einer Gleitbahn am 
Gestell des Elevators. 
Neben den Vorzügen, 
welche die Gewichts- 
spannung an sich ge- 
genüber einer Schrau- 
benspannvorrichtung 
bietet — Verhinde- 
rung zu starker Bean- 
spruchung der Ketten 
und zu grossen Kraft- 

verbrauchs infolge 
übermässigen Anzie- 
hens der Schrauben 
— ergibt sich bei der ÄAörfingschen Anordnung der 
Vorteil, dass der Spielraum zwischen Becherkante und 
Trogboden gleich bleibt und daher auf ein Mindestmass 
beschränkt werden kann, so dass der Becher sich nicht 
durch das Material hindurch zu wühlen braucht. Da die 
Berlin - Anhaltische Maschinenbau - Aktiengesellschaft aus- 
serdem einen selbsttätigen Materialzubringer vorzusehen 
pflegt — in diesem Falle ein kurzes eisernes Band, das 
vom Fusse des Elevators aus angetrieben wird und die 
Kohle allmählich aus dem Füllrumpf abzieht, — so wird 
der Schöpfwiderstand, namentlich bei grosstückigen Kohlen 
oder Koks, wesentlich kleiner sein als bei der gebräuch- 
lichen Anordnung. 
Dinglers polyt, Journal Bd. 821, Heft 21. 1908. 


Eine andere interessante Neuerung ist die Elevator- 
becherentleerung von Ruder! (D. R. P. 155 890). Nach 
Fig. 27 sind die Becher an ihrem unteren Ende durch das 
Gelenk G mit der Kette verbunden, die sich, wie aus dem 
Querschnitt hervorgeht, mit Gleitstücken in den Winkel- 
eisen des Gestelles führt. Der Becher hat beim Aufsteigen 
Neigung, nach vorn umzukippen, da sein Schwerpunkt 
rechts von der Kette liegt. Er wird aber durch Rollen A, 
die an der oberen Ecke angebracht sind und sich gegen 
die Rückseite der Führungswinkel legen, in seiner auf- 
rechten Stellung gehalten. An der Stelle, wo der Becher 
gekippt werden soll, 
wird eine der beiden 
Rollen durch die Zun- 
ge Z und die daran 
anschliessende Leit- 
schiene Z nach links 

abgelenkt, bis der 

Schwerpunkt sich 

über den Aufhänge- 
punkt hinausbewegt 
hat, so dass der Be- 
cher ganz nach links 
überkippt und sich in 
die Schurre entleert. 
DieRolle schlägt beim 
Kippen gegen eine 
Lage weichen Mate- 
rials (punktiert ge- 
zeichnete Stellung). 
Bei der Weiterbewe- 
gung nach oben gleitet 
nunmehr die Rolle an 
der Schiene S, dann 
an L entlang, um sich 
endlich wieder gegen 
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Fig. 26. Becherwerk von Körting. 


die Führungswinkel zu legen. 

Die Zunge Z ist mit Z gelenkig verbunden und wird 
durch einen Hebel /7 festgestellt. Wenn an der betreffen- 
den Stelle kein Abwurf stattfinden soll, so wird die Zunge 
nach links in die punktierte Stellung geschwenkt und lässt 
nun die Rolle frei durchgehen. Soll die Abwurfstelle ganz 
beliebig verändert werden können, so werden Leitschienen 
und Schurre an einer verschiebbaren Platte P montiert. 
Durch Anbringung geeigneter Leitvorrichtungen kann auch 
am Kopfende leicht ein korrekter Abwurf erzielt werden. 

Beim Abstieg hängen die Becher frei. Soll am Ele- 
vatorfuss in der üblichen Weise geschöpft werden, so ist 
hier eine Rückenschiene M anzubringen, die ein Abklappen 
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der Becher verhindert. Die gleiche Massregel muss ge- 
troffen werden, wenn die Füllung an irgend einer Stelle 
des senkrechten Stranges vor sich geht, wie bei N punk- 


tiert angedeutet. 
Sehr rasch haben 
sich die Schaukelbe- 
cherwerke in Deutsch- 
land verbreitet und 
weitere Ausbildung 
erfahren. Mit den 
amerikanischen Kon- 
struktionen von Hunt, 
Bradley und der Link 
Belt Co. konkurrieren 


Fig. 27. 


Beliebig entleerbarer Elevator von Rudert. 


neuerdings verschiedene in Deutschland erfundene Bau- 
arten, deren Eigentümlichkeit vor allem darin besteht, dass 
der Lauf des Becherwerkes nicht, wie bei jenen, an eine 
senkrechte Ebene gebunden ist. 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Schnitt a—b zu Fig. 77. 
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Es gibt zwei Möglichkeiten, diese Ebene zu verlassen. 
Die eine ist die Einfügung wagerechter Kurven, die an- 
dere eine Verdrehung des senkrecht auf- oder absteigen- 
den Stranges um seine Achse, so dass der obere und der 


unterere wagerechte Strang 
windschief zu einander ste- 
hen. Mit den alten Becher- 
werken, die auf jeder Seite 
eine Kette hatten, war keines 
vonbeiden möglich. In einer 
elektrischen Zentrale in Berlin 
hat man zwar den Versuch 
gemacht, eine solche Dop- 
pelkette beim Aufstieg auf 
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Fig. 28. Schaukelbecherwerk von Bousse, 


eine grössere Höhe um 90° zu verdrehen, indessen war 
die Abnutzung so stark, dass das Becherwerk nach 
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wenigen Jahren ausser Betrieb gesetzt werden musste. 

Dass in der Konstruktion von ablenkbaren Becher- 
werken Deutschland der Heimat der Förderanlagen, Ame- 
rika, vorausgeeilt ist, mag seinen Grund in Zufälligkeiten 
haben, ist aber vielleicht auch daraus herzuleiten, dass bei 
den in der Regel günstigeren Raumverhältnissen drüben 
die Gesamtanlagen leichter von vornherein mit Rücksicht 
auf Einfachheit in der Anordnung der Fördervorrichtungen 
projektiert werden können. Ausserdem pflegen drüben 
grössere Leistungen in Betracht zu kommen, für die Becher- 
werke mit Doppelkette wegen ihrer einfacheren Konstruk- 
tion am besten geeignet sind. 

Das erste ablenkbare Schaukelbecherwerk war das 
von Bousse (D. R. P. 151868). Nach Fig. 28 sind die 
Glieder der einsträngigen (Einstab-)Kette durch Doppelge- 
ienke A und B mit einander verbunden, so dass die Kette 
sich senkrecht und wagerecht ablenken lässt. Die Zapfen 
B sind verlängert und mit Laufrollen versehen, und bilden 
so gleichzeitig die Laufachsen des Wagens. Da die Becher 
der Kette aus dem Wege gerückt werden mussten, so 
wurden sie an d,eieckigen gusseisernen Wangen aufge- 
hängt, die auf den Laufachsen befestigt sind. 


Die Konstruk- 
tionsschwierig- | 
keiten bei Ausbil- Së eeh Ea aa a A 
dung eines kurven- {6 meer SUN Ne 
beweglichen Be- d 
cherwerkes lassen er 1, 


sich an diesem Bei- 
spiel sehr gut ver- 
folgen. Zunächst 
ergibt die Verle- 
gung des Becher- 
drehpunktes in 
grössere Entier- 
nung von der Ket- 
tenmitte eine nicht 
sehr solide oder 
doch wenigstens 
unbequeme Kon- 
struktion des Wa- 
gens. Ferner ist 
es nicht möglich, 
die Becher unmit- 
telbar an einander zu rücken, weil sie in der Kurve mit- 
einander zusammenstossen würden. Daher ist eine be- 
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Fig. 29. Kurvenbewegliches Schaukelbecherwerk von Carl Schenck, 
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sondere Füllvorrichtung notwendig, deren Ausbildung 
bei grosstückigem Material gewissen Schwierigkeiten be- 
gegnet, da beim Vorübergang eines jeden Bechers für 


einen dichten Abschluss des Zu- 
laufes gesorgt werden muss. 
Eine dritte Schwierigkeit liegt 
in der Aufnahme des Kurven- 
drucks. Bei der vorliegenden 
Konstruktion wird die bei A 
angreifende Resultierende der 
beiden Stabspannungen zu- 
nächst als Druckkraft durch 
die Achse auf das Laufrad über- 
tragen, dessen Spurkranz sich 
gegen die Schiene legt. Die 
genannte Kraft verursacht wei- 
terein Biegungsmoment, dessen 
Hebelarm die Entfernung der 
Gelenkmittelpunkte A und 2 ist, und das von der Achse und 
weiterhinvon dem ganzen Gestell aufgenommen werden muss. 
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Fig. 80. Conveyoranlage im Städtischen Elektrizitätswerk zu Stuttgart, Stromverbrauch: 3 KW. bei 6t Stundenleistung,. ` 
Antrieb und Einwurfstelle von aussen gesehen. 
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Diese ungünstige Beanspruchung hat zu Verbiegungen 
der Achsen und Brüchen der gusseisernen Seitenschilder 
geführt, so dass mehrere ausgeführte Anlagen später um- 
gebaut werden mussten. 

Zur Sicherung gegen Entgleisen werden in den Kurven 
Gegenschienen oberhalb der Laufrollen angebracht. 

Beachtenswert ist bei dem Becherwerk von Bousse 
noch die auf dem oberen Lauf eingezeichnete Kippvor- 
richtung. Die Rolle ist oberhalb des Drehpunktes an einem 
unter 45° geneigten Arme angebracht und wird durch 
eine schräge Schiene ohne Stoss niedergedrückt, um nach- 
her ebenso allmählich an einer entgegengesetzt geneigten 
Führung wieder nach oben zu gleiten. Bei den meisten 
anderen Becherwerken sitzt die Rolle unterhalb des Dreh- 
punktes, eine Anordnung, die eine senkrecht stehende 
Kippschiene erfordert. Die Rolle trifft dann mit Stoss ge- 
gen die Schiene und wird später wieder frei, ehe der 
Becher in seine aufrechte Lage zurückgekehrt ist, so dass 
derselbe einige Male hin- und herschaukelt. Die kon- 
struktive Ausführung ist aber bei der Bauart nach Fig. 28 
nicht so bequem wie bei der normalen Anordnung, auch 
ist der Hebelarm der Kippkraft kleiner. 

Eine abweichende Konstruktion, die sich bisher gut 
bewährt hat, führt die Firma Carl Schenck in Darmstadt 
seit kurzer Zeit aus. Nach Fig. 29 wird der Aufhängungs- 
punkt wieder in die Mittellinie der Kette gerückt und 
letztere in Form eines Rahmens um den Becher herum- 
geführt. Die Drehachse des Bechers bildet gleichzeitig 
den Gelenkzapfen für die senkrechte Ablenkung, da die 
beiden Rahmenhälften bei B scharnierartig in einander 
greifen, und ist ausserdem an den Enden mit Laufrollen 
versehen. Kurvenbeweglichkeit erhält die Konstruktion 
durch die Kuppelstange mit den Zapfen A, welche die 
Rahmen verbindet. Dieselbe kann ohne Schwierigkeit so 
ausgeführt werden, dass sie eine Verdrehung auf dem 
senkrechten Strange zulässt. Ein die Laufachse um- 
schliessendes Gasrohr, das auf beiden Seiten in Guss- 
stücke eingeschraubt ist, versteift die Becherwände gegen- 
einander. 

Der Rahmen ist auch hier durch den Kurvendruck 
zusätzlich beansprucht. Einerseits erhalten die äusseren 
Zugglieder, da die Mittellinien der Kuppelstangen sich 
ausserhalb der Mitte schneiden, eine bei den angenom- 
menen Verhältnissen nahezu doppelt so hohe Beanspruchung 
als die inneren. Andererseits werden diese durch den 
Kurvendruck, d. h. die von der Schiene auf den Spur- 
kranz des Rades ausgeübte Reaktion X, deren eine Hälfte 
nach A hin zu übertragen ist, auf Biegung beansprucht. 


Das Moment hat die Grösse = .a. Das äussere Zug- 


glied wird hiervon nicht betroffen, wenn nicht die Spiel- 
räume zwischen Scharnier und Becher so klein sind, dass 
die Verbindungsstange zur Druckübertragung herangezo- 
gen wird. Der Querbügel wird durch die normale Kom- 
ponente der Kuppelstangenkraft Z und durch das eben 
genannte Moment im gleichen Sinne auf Biegung bean- 
sprucht. Im ganzen scheint es aber bei dieser Konstruk- 
tion leichter zu sein, den Rahmenteilen ohne übermässi- 
gen Materialaufwand die erforderliche Festigkeit zu geben, 
als bei der von Bousse. 

Wegen des grossen Becherabstandes ist auch hier 
eine besondere Füllmaschine notwendig, die später in dem 
Abschnitt: „Füll- und Entladevorrichtungen“ beschrieben 
werden soll. Die Entleerung der Becher erfolgt in der 
gewöhnlichen Weise mittels einer unterhalb des Aufhänge- 
. punktes angebrachten Rolle, die fliegend auf ihrem Zapfen 
sitzt. Der Antrieb geschieht durch ein Rad mit fünf Zäh- 
nen, die gegen die Laufrollen fassen (vergl. den folgen- 
den Abschnitt: „Antriebsvorrichtungen“), Mehr Zähne 
anzuwenden, ergäbe bei der grossen Teilung einen unge- 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


DEET 


Heft 21. 


wöhnlichen Raddurchmesser. Die Antriebs-, ebenso wie 
die Eckräder, bestehen aus je zwei einfachen runden Blech- 
scheiben, die mit guss- 
eisernen Naben verse- 
hen und durch Stehbol- 
zen gegeneinander ver- 
stellt sind. Bei den 
Treibrädern sind Zahn- 
lücken eingearbeitet, die 
Leitrollen dagegen blei- 
ben vollständig rund, 
wie Fig. 29 zeigt. Sie 
werden von der Kette 
mitgenommen, da sie 
sich leichter drehen als 
die Laufrollen. Es sei 
an dieser Stelle noch 
darauf aufmerksam ge- 
macht, dass bei der Be- 
rechnung der Laufachse 
des Bechers geprüft wer- 
den muss, ob nicht die 
Resultierende aus den 
Kettenspannungen grös- 
ser ist als die Antriebs- 
kraft, was bei so gros- 
ser Kettenteilung leicht 
der Fall sein kann. 
Fig. 30 zeigt einen 
Teil des Schenckchen 
Becherwerkes im Elek- 
trizitätswerk Stuttgart. 
Die Kette läuft vom An- 
trieb aus, der in dem 
links sichtbaren Well- 
blechhaus untergebracht 
ist unter einem Füllrumpf 
her, aus dem die Kohle 


mp Bleichert. 


Einschienenbecherwerk vi 


81. 
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durch eine Füllmaschine abgezogen wird, steigt dann 
senkrecht in die Höhe und tritt nach Durchfahren 
einer Kurve und Passieren der selbsttätigen Wage in das 
Kesselhaus ein. Hier beschreibt das Becherwerk eine 
zweite Kurve und läuft dann über den Kesselbehältern 
her, die einzeln gefüllt werden können. Die Schütthöhe 
der Kohle in den Behältern ist durch Schaugläser von 
aussen sichtbar. Ueberfüllung verhindert eine selbsttätige 
Abstellvorrichtung, bestehend aus einer Klappe, die durch 
das Gewicht der Kohle zur Seite gedrängt wird und den 
Entladefrosch ausrückt. Das leere Trum kehrt parallel 
oberhalb des fördernden Kettenstranges zurück. Jeder 
Becher wird über dem Füllrumpf noch einmal gekippt, 
wodurch verhindert wird, dass Becher, die im Kesselhause 
nicht zur Entleerung gekommen sind, doppelt gefüllt wer- 
den. Die Kettenlänge beträgt 162 m, die Teilung 900 
mm, der Kraftverbrauch rund 4 PS. 

Die oben erwähnte selbsttätige Wage ist nach dem 
System Blake- Dennison gebaut. Sie registriert das Ge- 
wicht der geförderten Kohle kontinuierlich und arbeitet 
mit einer Genauigkeit von 2—3 v. H. 

Fig. 31 stellt ein Becherwerk von Adolf Bleichert & 
Co., Leipzig-Gohlis, dar, das nicht kurvenbeweglich, aber 
verdrehbar ist (D. R. P. a). Während bei der Konstruk- 
tion von Schenck die Kette geteilt wurde, so dass sie den 
Becher umschloss, wird hier eine Verlegung des Aufhänge- 
punktes dadurch vermieden, dass der Becher in zwei Hälf- 
ten geteilt wird, welche die Kette zwischen sich nehmen. 


Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 
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Letztere besteht aus gabelförmigen Stücken, deren Gelenk- 
bolzen gleichzeitig die beiden Becher und das Laufrad 
tragen. Aus der Konstruktion ergibt sich naturgemäss 
die Anwendung einer einzelnen Schiene, weshalb das 
Becherwerk als „Einschienenförderer“ bezeichnet wird. 
Da das ganze System in labilem Gleichgewicht ist, wird 
oben eine winkelförmige Hilfsschiene eingebaut, gegen die 
sich zwei lose auf der Achse drehbare Scheiben S seit- 
lich anlegen. 

In die Kettenglieder sind Bolzen eingeschaltet, welche 
eine Verdrehung um die Längsachse ermöglichen. | 

Bei kleinen Förderleistungen dürften die zweiteiligen 
Becher, zumal sie unmittelbar aufeinander folgen, für die 
Beschickung unbequem schmal werden, so dass die Vor- 
richtung sich für grosse Leistungen mehr empfehlen wird. 
Würde anstatt des Kuppelbolzens ein wagerecht beweg- 
liches Gelenk eingeschaltet, so könnten wagerechte Kurven 
genommen werden, doch wären in diesem Falle die Be- 
cher durch grössere Zwischenräume von einander zu tren- 
nen. Als ein Vorteil der äusseren Aufhängung der Be- 
cher mag hervorgehoben werden, dass die Kippschiene R 
höher geführt werden kann als bei anderen Konstruk- 
tionen, wo sie innerhalb der Ketten liegt und daher un- 
terhalb der Achse bleiben muss. Im vorliegenden Falle 
können daher die Becher um einen grösseren Winkel ge- 
kippt und daher auch bei ungünstiger Form sicher ent- 
leert werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 


Von W. Treptow, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 312 d. Bd.) 


2. Kartuschen. 


Die grosse Menge von Pulvereinheiten, die in einer 
Ladung zusammengefasst werden muss, erfordert eine ge- 


1 4 6 7 10 6 13 3 14 


meinsame Hülle. Sind doch in den in Fig. 24 darge- 
stellten Kartuschen der 17 cm-Kanone (links) 154 Röhren 
von 23 kg Gesamtgewicht und in der 21 cm-Kartusche 
(rechts) 600 Prismen von zusammen 26,5 kg Gewicht ent- 


halten. Ein 30,5 cm-Geschütz aber verfeuert mit jedem 
Schuss über 100 kg Röhrenpulver. Derartige Kartuschen, 
auch die verschiedensten Pulversorten — selbstredend als 
Atrappen — waren in Düsseldorf 1902 ausgestellt. 


8 915 1 J6 r 2 


Fir. 28. Kartuscheusammlung. 


Als solche Hüllen wurden früher allgemein Kartusch- 


Der Beutel soll beim Schuss möglichst 


beutel verwendet. 
Dieser Forderung entsprach 


vollkommen mitverbrennen. 


| beim Schwarzpulver am besten reine, rohe Seide. Trotz- 
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dem musste das Rohr nach jedem Schuss ausgewischt 
werden, einerseits wegen der festen Rückstände des Pul- 
vers, andererseits weil etwa zurückgebliebene, glimmende 
Kartuschbeutelreste die nächste Kartusche zur Entzündung 
gebracht hätten. Solche Unfälle sind trotz allen Wischens 
nur zu oft vorgekommen. Es ist auch nicht ausgeschlossen, 
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Als äussere Hülle aber verwendet man in der deut- 
schen Marine durchweg Metallkartuschen (s. Fig. 24, in 
der Mitte, Fig. 25 und 23). Diese werden auf dem be- 
kannten Wege des Topfens und Ziehpressverfahrens oder 
mittels des Kugelwalzverfahrens (Polte in Magdeburg) auf 
das genaueste in allen Massen kalibriert. Der Mantel c (Fig. 


dass der oben erwähnte Unglücksfall an Bord des Missouri | 25) ist zylindrisch und verläuft vorne mehr oder weniger 
statt auf einen Nachflammer auf solche glimmenden Kar- | konisch, je nachdem er bei kleineren Kalibern das Geschoss 
aufnimmt (Einheitsmunition) oder nicht. 

Der ziemlich kräftig gehaltene Bo- 
den 5 nimmt bei a die Zündglocke 
auf und dient im Verein mit dem Ver- 
schlusskeil, wie bei der Besprechung 
der Geschützverschlüsse erläutert wurde, 
mit seinem äusseren Rande als Dich- 
tung, wodurch jede andere Liderung 
überflüssig wird. Die Vorteile der Me- 
tallkartuschen bestehen ausserdem in der 
grossen Sicherung der in ihnen ent- 
haltenen Ladung gegen eine Reihe von 
Zufälligkeiten, z. B. auch gegen die mehr- 
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Fig. 25. 
Metallkartusche. 


fach erwähnten Nachflammer, die dann 
‚höchstens die nächststehenden Bedie- 
nungsmannschaften verletzen können, 

- während die auf der Ladeschale befind- 
liche oder etwa schon ins Rohr ge- 
schobene Metallkartusche aller Voraus- 
sicht nach nicht mit entzündet würde. 
Ihr einziger Nachteil ist das vermehrte 
Gewicht und der hohe Preis. 


Zur Erläuterung der Fig. 23 sei 
noch folgendes nachgetragen: Die Zahlen 
/, 2 und 3 bezeichnen 28 cm-Haubitz- 
kartuschen, wobei die letztere sieben 
Teilladungen in Pulvergewebe enthält; 
4 und 5 sind 7,5 cm- Einheitspatronen mit Teller- 
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Fig. 24. Kartusche. 


tuschbeutelreste zurückzuführen ist. Jedenfalls ist ein wirk- 


liches Schnellfeuer nicht möglich, wenn das Rohr nach 
jedem Schuss gereinigt werden muss. So kam man dar- 
auf den Seidenstoff des Kartuschbeutels zum Zweck voll- 
ständiger Verbrennung mit Pulverlösung zu tränken, oder 
man stellte den Beutel aus einem Gewebe her, das mit 
Pulverfäden durchwebt war und schliesslich nahm man 
reines Pulvergewebe. Auch zum Zubinden der Beutel wird 
eine aus Pulverfäden geflochtene Schnur benutzt. 


pulver; 6, 7, 8 und 9 sind Einheitspatronen verschie- 
denen Kalibers von 12 cm abwärts: /O ist eine 12 
cm - Shrapnellpatrone mit Röhrenpulver: 77 ist eine 15 
cm - Halbpanzergranatpatrone ebenfalls mit Röhrenpulver ; 
12 eine gleiche aber von 12 cm Kaliber, das Ge- 


schoss (im Schnitt) ist mit Kappe ausgerüstet; /3 und 74 


sind Metallkartuschen für 24 cm- und 30,5 cm-Geschütze: 
15 und 76 sind Kartuschen in Pulvergewebe für 24 und 


Heft 21. 


12 cm-Geschütze. Zu vergleichen ist auch die folgende 
Fig. 26 wegen der vielen Einheitsmunition kleinerer 
Kaliber. 
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Die Panzergeschosse sollen den Panzer durchdringen 
und die durch ihn geschützten wichtigsten Teile des Schiffes 
(Maschinen, Kessel, Kommandoelemente) zerstören. Es 
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Fig. 26. Geschoss-Sammlung. 
(Geschosse verschiedenen Kalibers.) 


3. Geschosse. 


Als Geschosse kommen zur Anwendung: 
nelis, 2. Panzergeschosse, 3. Granaten. 

Die Geschosse werden heute fast allgemein im Rohre 
dadurch geführt, dass hinten ein eingedrehter Kupferring 
sich in die Züge einpresst und damit die Abdichtung und 


1. Shrap- 


N 


db; 


7 


Fi Fig. 28. 

ig. 27. Panzergeschosse. 
die Uebertragung der Drehung auf das Geschoss über- 
nimmt. Der vordere Führungsring fällt meist fort, das 
Geschoss führt sich vorne glatt zwischen den Feldern der 
Züge. 

Das Shrapnell, so genannt nach seinem Erfinder, 
einem englischen Obersten gleichen Namens, kommt mit 
seiner Füllung von vielen kleinen Kugeln (s. besonders 
Fig. 26, von links an dritter Stelle) nur gegen unge- 
schützte Teile, hauptsächlich gegen lebende Ziele in Frage. 
Es soll so wirken, dass es durch Zeitzünder kurz vor dem 
Ziel und in passender Höhe explodiert und vermöge der 
im Boden angeordneten Ladung die Kugelfüllung als Streu- 
kugel nach vorne und unten wirft. Im Seekriege spielt 
das Shrapnell keine ausschlaggebende Rolle. 


Fig. 29. 


sind entweder Vollgeschosse (reine Panzergeschosse Fig. 
27 und 28) oder sehr starkwandige Hohlgeschosse (Pan- 
zergranaten Fig. 29, 30 und 32). Gegen den alten Eisen- 
panzer wurden mit Erfolg Granaten 
aus Hartguss verwendet. Mit der 
wachsenden Widerstandsfähigkeitdes ` 
Panzers genügte die Festigkeit des 
Hartgussgeschosskörpers nicht mehr. 
Die heutigen Panzergeschosse beste- 
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Französische 
Halbpanzergranate. 


Fig. 31. 
Fig. 32. 


Panzergeschoss mit zen- 
traler Stützung der Spitze, Halbpanzergranate innen 
durch Rippen verstärkt. 


3928 Der heutige Stand der Motorfahrräder. Heft 21. 


hen aus geschmiedetem und an der Spitze gehärtetem Stahl, | dann beim Auftreffen erleidet, sondern erst durch einen 
dessen Festigkeitseigenschaften wohl noch durch Zusätzevon | Zünder nebst Detonator kurze Zeit nach dem Auftreffen 
Nickel, Wolfram oder Chrom verbessert sind. Das Pan- | zur Explosion bezw. Detonation gelangt. Dieser Forde- 
zergeschoss hat nur Aussicht, die Panzerplatte zu über- rung genügen die neuerdings verwendeten Sprengstoffe., 
winden, wenn es beim Auftreffen auf die Platte im Ge- | wie z. B. Pikrinsäure, Melinit usw. Damit die Panzer- 
schosskörper keine wesentliche Stauchung erleidet und an | granate Aussicht hat, durch den Panzer hindurch zu kom- 
der Spitze ganz bleibt, andernfalls wird die Energie nur | men, darf der Hohlraum nicht zu gross sein (Fig. 29), 
zum völligen Zertrümmern des Geschosskörpers verwendet. | besonders muss die Spitze so kräftig wie möglich blei- 
Der Panzer ist nur durch die mechanische Energie der | ben, also ist die Grösse der Sprengladung sehr beschränkt 
bewegten Masse des Geschosses zu überwinden, nicht und die Sprengwirkung wird noch durch den kräftigen 
etwa mit irgend welchen Sprengladungen, das haben Ver- | Geschosskörper beeinträchtigt. Um daher die Spitze gut 
suche der letzten Zeit, die später angeführt werden sollen, | zu stützen und den Raum für die Sprengladung doch nicht 
wieder einmal überzeugend dargetan. So ist man denn | zu klein zu erhalten, hat die amerikanische „Bethlehem 
bestrebt gewesen, die Stosskraft des Geschosses dadurch | Steel Co.“ vorgeschlagen, den Geschosskörper innen durch 
zn erhöhen, dass ein starkwandiger Geschosskörper a in | Rippen zu verstärken (Fig. 32; vergl. dazu auch die 
einem Ringraum 5 mit möglichst schwerem Metall ausge- | Stützung der Spitze bei dem Geschoss Fig. 31). Im übri- 
füllt ist (Fig. 31, Panzergeschoss der „Rheinischen Metall- gen ist vielfach die Ansicht vertreten, dass auf die ge- 
waren- und Maschinenfabrik‘). Die Sprengladung der | ringe Sprengwirkung der Panzergranate ganz verzichtet 
Panzergranate (Fig. 29 und 30) soll ihre zerstörende Wir- | werden kann, weil ein wirklich durchschlagendes Vollge- 
kung erst entfalten, nachdem sie von dem Geschoss un- | schoss mit den aus dem Panzer und den dahinterliegen- 
verletzt durch die Panzerwand hindurchgetragen ist. Dazu | den Konstruktionsteilen mitgerissenen Stücken eine granat- 
ist nur ein Sprengstoff geeignet, der nicht schon bei dem u |SS Y āhnliche Wirkung entfalte. 


furchtbaren Stoss, den das Geschoss beim Abfeuern und (Fortsetzung folgt). 


Der heutige Stand der Mo der Motorfahrräder. 


Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 314 d. Bd.) 


Das Motorzweirad des Maschinen-Konstruktions-Wer- | Motor gegen das Steuerrohr zu, letzterer hinter dem Sattel. 
kes von Völker & Prügel in Obernburg a. M. unterschei- | Da die Oelpumpe dort einen recht ungünstigen Platz 
det sich im wesentlichen von den vorbesprochenen da- | hätte, ist sie vom Benzinbehälter getrennt, und unmittelbar 
hinter dem Motor untergebracht. Letzterer be- 
sitzt magnet-elektrische Zündung mit Abreiss- 
vorrichtung, deren gesamte Regelung — Ein- 
und Ausschalten der Zündung sowie Verstellen 
des Zündzeitpunktes — durch die rechts zum 
Steuerrohr führende und dort an einen Winkel- 
hebel angelenkte Stange von der Lenkstange 
aus betätigt wird. Näheres hierüber folgt im 
Abschnitt Motoren. Von den beiden über dem 
Vergaser sitzenden Hebeln dient der vordere 
zur Regelung des Gemisches, während der hin- 
tere die Drosselung betätigt. An der Hinterrad- 
gabel ist eine Spannrolle vorgesehen, mit der 
der Treibriemen nach Belieben ‚gespannt wer- 
den kann. 


Fig. 44. Einzylinder-Motorfabrrad von Völker & Prügel. 


durch, dass der Vergaser mit in den Motor 
eingebaut ist. Er sitzt (Fig. 44) unter dem 
Ventilgehäuse, und ist mit dem Auspuff- 
ventil vereinigt (näheres siehe später). Der 
Brennstoff gelangt vom Vergaser — ohne 
Leitungsrohr — unmittelbar in den Zylinder, 
ein Vorzug, der besonders bei kaltem Wetter 
sehr zu schätzen ist, da schon Fälle sich er- 
eigneten, wo der sonst allgemein in Anwen- 
dung stehende Spritzvergaser durch Eisbil- 
dung geplatzt ist. 

Fig. 46 zeigt ein 2!/, PS.-Damenmotor- 
rad von Joh. Puch in Graz. Der Rahmen 
(s. a. Fig. 17 S. 295) bietet bequem Platz, 
um den Motor und seine Zubehörteile in Fig. 45. Einzylinder-Motorfahrrad mit Leerlauf- und Geschwindigkeitswechsel 
ihm unterzubringen. Der Motor, Magnet- der Motorenfabrik „Magnet“. 

Apparat sowie der Auspufftopf sitzen an der- 

selben Stelle wie beim Herrenrad, während der Vergaser | Alle diese Fahrzeuge besitzen zum Anlassen des Mo- 
und der Benzinbehälter wegen der Rahmenform anders ı tors Tretkurbeln. Diese bringt die Motorenfabrik „Magnet“ 
angeordnet werden mussten, und zwar ersterer über dem | nach Fig. 45 in Fortfall und setzt an ihre Stelle ein 
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Wechselgetriebe. Der Motor wird bei ausgerückter Kupp- | später) Da die Pedale fehlen, sind zum Aufsetzen der 
lung mittels abnehmbarer Handkurbel angedreht, wobei er, | Füsse während der Fahrt Fussrasten vorgesehen. 


Ui seen. 
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Fig. 47. Anordnung des Motors von Cudell im Zweirad. 


Fig. 49. Motosacoche von Dufaux. 


Fig. 48. Anordnung der Motosacoche im Zweirad. 


sobald die Kupplung eingerückt wird, seine Umdrehungen | 
unter Vermittlung des Wechselgetriebes in verschiedenen Fig. 50. Befestigung der Riemenscheibe am 
Geschwindigkeiten auf das Hinterrad überträgt. (Näheres | 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 21. 1906 Tr 


Hinterrad von Fiz. 48. 
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Eine ganz eigenartige Anordnung zeigt der Ventila- 
tor, der aus der Motorriemenscheibe herausgearbeitet ist. 
Der Luftstrom wird durch das auf der Abbildung rechts 
am Motorgehäuse vor dem Magnet-Apparat ersichtliche 


bi A 
saor? 


B z ”% 


Fig. 5i. Motosacoche von Dufaux (linke Seite). 


ur 


uU'p C B 


Fig. 52. Motosacoche von Dufaux (rechte Seite). 


/ 


A Rahmen des Apparates, B und C Muttern und Bügel zur Befestigung des Rahmens A im Fahrrad- 
rahmen, D Motorgebäuse, E Akkumulator, F Leitung zum Unterbrechergebäuse (Trempleur,, G 
Zündspulen, H Kontaktbügel, J Kabel zur Kerze I, K Benzinbebälter, L Absperrhahn der Benzin- 
leitung M zum Vergaser N, O Oelbehälter mit Pumpe, P Auspufftopf, Q Spannrolle, R Einspritz- 
habn für Erdöl, S Ventilgebäuse, T Dekompressionsventil, U Unterbrechergehäuse, V an der Lenk- 
stange anzubringender Schaltmechanismus zur Bedienung des Motors, M Bowdendrabt für die Ge- 
mischregulierung, Y Bowdendraht zum Anheben des Auspuffventils, 
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der Ventilator eine derart geschützte Lage, dass Beschä- 
digungen so gut wie ausgeschlossen sind. 

Um gewöhnliche Zweiräder in solche für Kraftbetrieb 
umzuwandeln, bauen Cudell & Co. in Berlin einen Motor, 


der sich ohne Schwierigkeiten 
und ohne wesentliche Aende- 
rungen an dem Rahmen vor- 
handener Fahrräder anbringen 
lässt. Ein solcher Motor muss 
natürlichnach anderen Gesichts- 
punkten hergestellt werden als 
die fest eingebauten. Durch 
Verwendung eines Zylinders 
aus Stahlblech mit aufgescho- 
benen Kühlrippen aus Kupfer- 
blech, beträgt das Gewicht 
des Motors nur etwa 5 kg. 
Um nun bei den zulässigen 
schwachen Explosionen den- 
noch genügende Kraftleistung 
zu erzielen, wurde die Touren- 
zahl auf 3000 i. d. Minute er- 
höht. Der Motor ist für Fahr- 
räder von etwa 13 kg ab zu 
verwenden, wobei die Vorder- 
radgabel zu verstärken ist. Das 
mit dem 1!/, PS.-Motor (45 
mm Bohrung und 75 mm Hub) 
ausgerüstete Rad überwindet 
Steigungen bis zu 6 v. H. 
ohne Treten und in der Ebene 
kann mit 35 km Geschwindig- 
keit gefahren werden. Das 
Gewicht des ganzen Fahrzeuges 
(Fig. 47) beträgt 24—26 kg. Der 
Benzinverbrauch ist ein sehr spar- 
samer, da 1 Liter für etwa 50 km 
ausreicht, während die üblichen Mo- 
torfahrräder im Mittel das Doppelte 
benötigen. Ausser der Vorderrad- 
gabel muss auch noch die Hinterrad- 
gabel geändert werden, und zwar 
wird an zwei Stellen ein Stück her- 
ausgeschnitten und dafür werden 
zwei gekröpfte Stücke eingesetzt, 
so dass die Riemenfelge Platz in 
der Gabel findet. 

Vergaser und Auspufftopf sitzen 
am Motor, während der Benzinbe- 
hälter, Akkumulator, Hebel und Kon- 
takte zur Bedienung des Motors und 
seiner Organe mittels Schellen am 
Rahmen befestigt werden. 

Obgleich nun diese Kombination 
auf den ersten Blick etwas recht ver- 
lockendes hat, gibt sie doch zu Be- 
denken Anlass. Die Erfahrung hat 
längst gelehrt, dass der nur an 
einem Rahmenrohr befestigte Motor 
es durch seine fortgesetzten Er- 
schütterungen, die direkt auf das 
Rahmenrohr einwirken, dahin bringt, 
an den Verbindungsstellen die Be- 
schaffenheit der Rohre so zu ver- 
ändern, dass sie einen grossen Teil 


aufsteigende Rohr unmittelbar gegen das Ventilgehäuse 
geführt. 

Diese Ventilatoreinrichtung garantiert nicht nur eine 
wirksame Kühlung, sondern es werden auch Störungen, 
die durch Riemenantrieb entstehen, vermieden. Dabei hat 


ihrer Widerstandsfähigkeit einbüssen, und daher nach und 
nach brechen. 

Um bessere Verbindungen zwischen Motor und Rah- 
men zu erzielen und die Folgen der Erschütterungen zu 
mildern, bauen H. und A. Dufaux & Cie. A.-G. in Genf 


Heft 21. 


Zündzeitpunktverstellusgs -Voerrichtung. 


331 


unter dem Namen „Motosacoche“ einen Apparat in der 
Form einer grossen Fahrradrahmentasche. Er besteht aus 
dem 1?/, PS.-Motor und allen seinen Zubehörteilen ein- 
schliesslich Benzinbehälter, die zusammen in einem Metall- 


Fig. 53. Schaltvorrichtung der Motosacoche. 


rahmen geschickt gruppiert sind. Das ganze ist dann in 
einen Blechkasten eingeschlossen, der an seiner vorderen 
Seite links und rechts trichterförmige Oeffnungen besitzt, 
durch die die zur Kühlung nötige Luft eintritt. Fig. 48 und 
49 zeigen den vollständigen Apparat, der in Fig. 51 und 52 
von der linken und rechten Seite mit abgenommenem 
Blechkasten dargestellt ist. Die Befestigung im Rahmen 


(Fig. 48) erfolgt, ohne an diesem etwas zu ändern, mit 
Hilfe von 14 Zugeisen mit Flügelmuttern B und sieben mit 
Leder überzogenen Bügeln C, die auf alle Winkel verteilt 
sind und ein Stück mit dem Gestell bilden. Die 
beiden, den Kasten bildenden Bleche schützen 
die Beine des Fahrers vor der strahlenden Hitze 
des Motors und verhüten, dass sie durch Oel 
bespritzt werden. Ferner geben sie dem Mo- 
tor und allen seinen Teilen guten Schutz gegen 
Schmutz, Staub und Stösse. Die Kraftübertra- 
gung erfolgt mittels Riemenschnur aus Chrom- 
Büffelleder auf eine \V-förmig ausgekehlte 
Scheibe, die mittels Metall-Plättchen und Holz- 
klammern an den Speichen des Hinterrades be- 
festigt wird (Fig. 50). 

Die gesamte Betätigung des Motorfahr- 
zeuges erfolgt von der Lenkstange aus unter 
Zuhilfenahme einer in der Nähe des Lenkstangen- 
griffes anzubringenden Schaltvorrichtung (Fig. 
53). Der Kontaktgriff X bewirktdabei die Ein- 
und Ausschaltung der Zündung, Hebel E mittels Bowden- 
mechanismus A C die gewünschte Gaszuführung, während 
Hebel G ebenfalls mittels Bowdendraht D B das Auspuff- 
ventil anhebt. Geschwindigkeiten können von 30—40 km 
i. d. Stunde erreicht werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Zündzeitpunktverstellungs-Vorrichtung. 


Ortsfeste Maschinen erzeugen bekanntlich ihren elek- 
trischen Strom durch einen Magentapparat und wird durch 
Leitungsunterbrechung im Motorinnern ein Funke erzeugt, 
welcher das Gemisch entzündet. 

Da für die Entflammung des Gemisches eine gewisse 


gezeichneten Drehsinn hat, ist ein mit schlanken Schrau- 
bengängen versehener Bolzen B mittels Mutter M und 
Konus befestigt. 

Ist die Maschine in Bewegung, so schlägt der Mit- 
nehmer / gegen den Hebel /7 des Zündapparates A, be- 


Zeit erforderlich und diese auch von der Zusammensetzung | wegt den Anker, d. h. erzeugt den elektrischen Strom 


des Gemisches abhängig ist, so muss das Abreissen oder 
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und schnappt beim weiteren Drehen der Welle ab. Diese 
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Fig. 1. 


Funkenziehen schon vor der Zeit geschehen, bei welcher 
die Explosion im Innern des Zylinders erfolgen soll. Die- 
ses Entflammen ist aber ausserdem noch von der jewei- 
ligen Tourenzahl bezw. Kolbengeschwindigkeit abhängig. 

Es ist daher für eine rationelle Ausnutzung des Brenn- 
stoffes erforderlich den Zündzeitpunkt je nach den Ver- 
hältnissen (Gasart und Kolbengeschwindigkeit) zu ver- 
legen. 

Mit Hilfe der nachbeschriebenen Körlingschen Vor- 
richtung Fig. (1—2)lässt sich dieses bequem bewerkstelligen. 

Am Ende der Steuerwelle, welche den im Querschnitt 


Bewegung wird durch die Abreisstange auf die Zünd- 
büchse übertragen, was ein Abreissen des Funkens zur 
Folge hat. 

Die in Fig. 1 gezeichnete Stellung gilt für das An- 
lassen der Maschine; der Funken springt bei dieser Stel- 
lung in der Totlage der Maschinenkurbel über. Hat die 
Maschine eine schnellere Gangart erreicht, so macht sich 
auch eine frühere Zündung notwendig. Diese wird durch 
Drehen an dem Handrad G ermöglicht. Letzteres ist mit 
einem mit flachgängigem Gewinde versehenen Bolzen X 


| fest verbunden, welcher sich in dem Bolzen Z bewegt, 


42° 
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der gegen Drehen gesichert ist. 
rades wird Hülse O verschoben, welche gleichzeitig 
Nabe N mitnimmt. Diese muss infolge der Schrauben- 
gänge eine entsprechende Drehung machen, Schraube P 
hält die jeweilige Stellung fest. 

Ist durch Drehen am Handrad die Nabe N in die äus- 
serste Stellung gebracht, so erreicht natürlich bei Drehung 
der Steuerwelle der Mitnehmer|/ früher den Hebel H des 
Magnetapparates, wodurch früheres Abschnappen bezw. 
Abreissen erfolgt. 

Mitnehmer / ist so breit, dass er nach erfolgter Ver- 
stellung den Hebel /7 stets trifft. 

Die äusserste Stellung ermöglicht eine Entzündung 
des Gemisches bei einem Winkel der Kurbel von 45° ge- 
gen die hintere Totlage. Die Skala S zeigt die jeweilige 
Entzündung in Zentimeter der Kolbenstellung vor Tot- 
punkt an. 

Erwähnt sei noch die Sicherung gegen Hebelbrüche 
beim Stillsetzen (Auslaufen) der Maschine. Bekanntlich 
macht beim Auslaufen die Kurbel eine hin- und hergehende 
Bewegung, bis sich die Massen ausgeglichen haben. 


Hierbei bewegt sich die Steuerwelle der normalen | 


Sauggasanlage von Davey - Paxman. 


Beim Bewegen des Hand- ! Drehrichtung entgegengesetzt, 
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wie in Fig. 2 gezeigt. 
Der Mitnehmer / trifft dann den Hebel /7, welcher aber 
eine solche Drehrichtung nicht gestattet; ein Bruch oder 


Verbiegen wäre unvermeidlich, wenn nicht der Mitneh- 
mer die gezeichnete Form hätte. Trifft letzterer den 
Hebel Æ, so gibt er nach und wird durch die Feder F, 
wieder in seine normale Lage zurückgebracht. 

J. P. 


Sauggasanlage von Davey - Paxman. 


Auch in England beobachtet man mehr und mehr die Er- 
scheinung, dass alte bekannte Dampfmaschinenfirmen Abteilungen 
zum Bau von Verbrennungsmaschinen einrichten, um bei dem 


1905 eingehend beschrieben ist. Wenn auch viele Einzelheiten 


für deutsche Leser keine Neuigkeiten sind, so glaubten wir doch, 


ihnen diese Gelegenheit, englische Konstruktionen näher kennen 


Fig. 2. 


Fig. 6. 


Fig. 5. 


scharfen Wettbewerbe zwischen beiden Kraftmaschinenarten auf | zu lernen, nicht vorenthalten zu dürfen. 


jeden Fall ihre Stellung behaupten zu können. 
auch die Firma Davey, Paxman & Co. in Colchester eine Saug- 


So bringt jetzt 


Die Zeichnungen Fig. 1—7 geben einen Motor von 34 PSe 
wieder, dessen Zylinderdurchmesser 16 (406 mm) und dessen 


gasanlage auf den Markt, die im „Engineering“ vom 24. Novbr. | Hub 21" (533 mm) beträgt. Der Zylinder erhält ein Futter, das 
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einerseits unmittelbar gegen den Kopf geschraubt ist, anderseits 
gegen den Mantel durch einen in eine Nut eingelegten Packungs- 
ring abgedichtet ist. Da der Mantel mit seinem anderen Ende 
ebenfalls fest gegen den Zylinderkopf geschraubt ist, so steht der 
Ausdehnung des Futters bei Temperaturänderungen irgendwelches 
Hindernis nicht entgegen. Durch diese Anordnung zweier Bol- 
zenreihen ist vermieden, dass eine Dichtung an zwei verschiede- 
nen Stellen durch einen und denselben Bolzen erforderlich ist, 
wie das der Fall wäre, wenn Mantel, Futter und Zylinderkopf 
durch eine Bolzenreihe gegeneinander gezogen würden. Dagegen 
liegen die inneren Bolzen, zwischen denen natürlich reichliche 
Durchbrechungen des Futterflansches und der Zylinderkopfwand 
ein Durchtreten des Kühlwassers ermöglichen, sehr unzugänglich. 
An dieser Stelle entstehende Undichtigkeiten werden nicht sofort 
bemerkt werden und auch nur umständlich zu beseitigen sein. 

Die Ventilsitze sind in den Kopf besonders eingesetzt, und 
zwar liegen die Luft- und Gasventile seitlich, das Auspuffventi 
unten. Die Zugänglichkeit des letzteren ist durch einen im obe- 
ren Teile des Kopfes angebrachten Deckel erreicht; das an die- 
sem befestigte zylinderförmige Stück F soll je nach der Art des 
in jedem Fall zu verwendenden Gases mehr oder weniger in den 
Kompressionsraum hineinragen und so dessen Inhalt und damit 
die Grösse des Kompressionsgrades veränderlich gestalten. Im- 
merhin dürfte ein derartiger, verhältnismässig grosser ungekühlter 
Klotz Eisen leicht eine zu hohe Temperatur annehmen und da- 
durch zu Vorzündungen Veranlassung geben; auch erhält der 
Verbrennungsraum bei tiefer in ihn hineinragendem Körper F 
eine zu verwickelte und infolgedessen für die Verbrennung un- 
günstige Form. Die Wandungen des Gas- und des Luftventil- 
sitzes erhalten Durchbrechungen, so dass das bei A eintretende 
Gas in Richtung des in Fig. 5 angegebenen Pfeiles mit der von 
B herkommenden Luft zusammen in den Zylinder gelangt. (C 
ist ein Teil des Kühlmantels.) Die Regelung geschieht zunächst 
durch Veränderung der Beschaffenheit der Mischung, und, sobald 
dies nicht mehr ausreicht, durch Aussetzer. Es ist nämlich zwi- 
schen den Hebel zum Antrieb des Gasventils und dieses Ventil 
selbst der vom Regler beeinflusste abgestufte Klotz X eingeschaltet, 
mit dessen Hilfe dieses Ventil ganz, zum Teil oder garnicht ge- 
öffnet wird. | 

Kolben und Kolbenstange zeigen die gewöhnliche Ausbildung. 
Bei der letzteren wird hervorgehoben, dass die Schraubenbolzen 
im glatten Schaft schwächer gehalten sind als dort, wo sie Ge- 


winde erhalten haben. Es soll dadurch, wie unsere Quelle sagt, 
„eine Lokalisierung der Anstrengung in den Gewindegängen ver- 
mieden werden, welche gewöhnlich zu Brüchen führt“. Die Dar- 
stellung des Kolbens (Fig. 7 und 8) geben wir der Schmiervor- 
richtung wegen wieder: eine kleine Vertiefung ? nimmt das Oel 
auf; von ihr gehen einerseits die Schmiernuten für die Kolben- 
schmierung, anderseits ein Röhrchen für die Schmierung des im 
Kolben liegenden Schubstangenbolzens aus. Das Röhrchen steht 
um 0,8 mm über den Boden der Vertiefung D empor, damit das 
Oel nicht vollständig durch das Röhrchen ablaufen kann, sondern 
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jedenfalls noch genügend für die Nuten im Kolben übrig bleibt. 

Die Zündvorrichtung (Fig. 9) ist so eingerichtet, dass der 
Zeitpunkt der Zündung in gewissen Grenzen einstellbar ist. Die 
von der Steuerwelle aus getriebene Stange X trägt nämlich an 
ihrem Ende einen Schlitz, der auf einer kleinen Scheibe gleitet. 
Diese kann um einen am Zylinderkopf befestigten Zapfen gedreht 
werden, auf den sie exzentrisch aufgesetzt ist. Von der Stange 
X erhält aber die Stange Z bei jeder Umdrehung einen Antrieb 
und wirkt nun ihrerseits auf den Induktor und den eigentlichen 
Zündhebel in der gewöhnlichen Weise. Je nach dem die Stellung 
jener kleinen Exzenterscheibe gewählt ist, wird natürlich das 
Loslassen und Zurückschnellen der Stange Z und damit die Zün- 
dung früher oder später erfolgen. 

Das Anlassen des Motors erfolgt mit gepresster Luft unter 
Benutzung des Hahnes Æ. Dabei tritt die Luft durch Ventil Z 
und den entsprechend gestellten Hahn Æ in den Zylinder. Beb 
normalem Betrieb aber steht H, wie in Fig. 9 gezeichnet; dann 


Fig. 9. 


werden Verbrennungsrückstände durch das Rückschlagventil M 
in einen Behälter gepumpt, bis in diesem der zum Anlassen er- 
forderliche Druck, 9 bis 10 at, vorhanden ist, worauf Æ in eine 
dritte Stellung gebracht wird, in der er jenen Behälter ganz 
gegen den Motor abschliesst. 

Die Fig. 10—12 geben den Generator A mit Koksscrubber 3 
wieder. Bei dem ersteren fällt die zwischen dem eisernen Mantel 
und der Ausmauerung untergebrachte Sandschicht auf, durch 
welche die Unterschiede in der Ausdehnung zwischen jenen auf- 
gehoben und ausserdem die Strahlungsverluste verkleinert wer- 
den sollen. 

Der Rost C ist auf einen Mittelzapfen drehbar aufgesetzt und 
kann von aussen mittels eines besonderen Hakens mit Handgriff 
gerüttelt werden, wodurch Zerbrechen der auf dem Rost gebilde- 
ten Schlacke ermöglicht werden soll. Ob sich diese Vorrichtung. 
im Betriebe bewährt, erscheint mindestens zweifelhaft; irgend- 
welche Bemerkung hierüber bringt die Quelle nicht. Durch den 
Verdampfer D muss die Luft hindurchstreichen, ehe sie unter 
den Rost treten kann. Die Füllvorrichtung E unterscheidet sich 
nicht von der allgemein gebräuchlichen. .Ungewöhnlich ist wohl 
nur der Trichter F unter ihr, durch den der frische Brennstoff 
stets nach der Mitte des Generators geleitet wird. Ueber den. 
Scrubber 3 mit seiner Wasserbrause G und dem Gasabführungs- 
rohr H sowie über den bei der Inbetriebsetzung zum Anfachen 
des Feuers benutzten Ventilator X brauchen wir ein sonstiges 
Wort der Erläuterung wohl kaum hinzuzufügen. 

Ein Versuch an einer 34 pferdigen derartigen Anlage soll 
folgende Resultate gegeben haben: 
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Fig. 11. Fig. 12. 
Motorzylinderdurchmeser . . . 2 2 2 2 202020..14* 
Hub .... er er ME An e, et De zer ca SI 
Umdrehungen i. d. Minute ie ae er re ee A. RIO 


Entzünden des Feuers 10h 15 


Zuschütten von Brennmaterial: 11h 15 rund. 8, 
ib rund. . 38 „ 


Sa. 123 kg 


Dauer des Versuches 41/, Stunden. 
Generatorinhalt am Ende des Versuches . . 60 kg 


Somit Gesamtverbrauch . . . .. . 63kg 
oder da 33,8 PSe entwickelt werden, rund 0,42 kg für 
1 PSe u. Std. 


Die Analyse ergab folgende Zusammensetzung 
des Gases: 


CO, = 7,2 v. H. 
O = 06 , 
CO = 18,6 „ 
CH, = 1,6 ,„ 
H =176 , 
N = 544 , 


Danach beläuft sich der untere Heizwert auf 
rund 1190 WE für 1 cbm. 

Diesem Versuche ‚kann ohne weiteres kaum er- 
hebliche Beweiskraft für die Güte der Anlage bei- 
gemessen werden, da er von zu kurzer Dauer ist, 
wodurch ganz wesentliche Fehler iu den Ergebnissen 
hervorgerufen werden können. 

Von grösserem Werte scheint dagegen die Mit- 
teilung zu sein, mit der unsere Quelle schliesst, da 
sie sich auf mehrmonatliche Beobachtungen im nor- 
malen Betriebe stützt: In den Werkstätten der Firma 
Davey, Paxman & Co. wurde eine Dampfmaschine 
durch eine solche Sauggasanlage ersetzt. Während 
erstere 5 t Heizkohle in der Woche zum 
Preise von 15 — 16 Shilling, also min- 
destens 75 Shilling für Brennstoff ge- 
brauchte, kam die letztere mit 0,9 t 
Anthrazit für 26 Shilling pro Tonne, also 
23,4 Shilling in der gleichen Zeit aus. 
Ueber die Grösse der Leistung ist nichts 
bemerkt. Nimmt man nach obigem an, 
dass die Sauggasanlage tatsächlich nur 
etwa 0,45 kg Brennstoff für 1 PSe und 
Stunde verbrauchte, so würde sie sich, 
wenn die Woche auf 72 Betriebsstunden 
zu rechnen ist, auf etwa 28 PS stellen. 
Dann hätte die früher verwandte Dampf- 
maschine also rund 211. kg Kohle für 
1 PS und Stunde verbraucht, ein durch- 
aus nicht unmögliches Ergebnis, das aber 
zeigt, dass man es hier dann jedenfalls 
mit einer ganz einfachen Einzylinder- 
Auspuffdampfmaschine zu tun hatte. Es 
ist ja möglich, dass eine solche im vor- 
liegenden Falle durchaus am Platze war. 
Jedenfalls hätten aber, um eine unpar- 
teiische Beurteilung der gegebenen Zah- 
len zu ermöglichen, einige näheren An- 
gaben über die Art der Dampfkraftan- 
lage gemacht werden müssen. 

Trotzdem die Belastung dem wech- 
seinden Betriebe in den Werkstätten 
entsprechend eine recht schwankende 


war, sollen dadurch keinerlei Störungen hervorgerufen sein. Auch 
die Bedienung wird als sehr einfach hingestellt. Ganz unglaublich 
klingt aber die Schlussbemerkung, dass der Abbrand in der 12 stün- 
digen Nachtschicht nur rund 21/, kg, also nur 1,7 v. H., des 


Brennstoffinhalt des Generators zu dieser Zeit (Anthrazit) 77 kg | Tagesverbrauches betragen soll. F. Mbg. 
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Die geplante Untergrundbahn der Stadt Berlin. 


Die Stadtverwaltung von Berlin beabsichtigt als Schnellver- 
kehrsmittel für die Personenbeförderung und zur Entlastung der 
Hauptstrassen eine vollspurige, zweigleisige Untergrundbahn mit 
elektrischem Betriebe zu erbauen, die den Süden der Reichshaupt- 
stadt (Kreuzberg) wit dem Norden (Müllerstrasse) verbinden und 
die Bezeichnung „Süd-Nordbahn“ erhalten soll. Die allgemeine 
Richtung der Bahn ist durch folgende Strassenzüge festgelegt: 
Kreuzberg, Belle-Alliancestrasse, Belle-Allianceplatz, Lindenstrasse, 
Markgrafenstrasse, Gensdarmenmarkt, Charlottenstrasse, Prinz 
Louis Ferdinandstrasse, Friedrichstrasse, Chausseestrasse, Wed- 
ding, Müllerstrasse (Endbahnhof Seestrasse). 

Der Begutachtungs-Ausschuss der Stadtverordneten hat in- 
dessen vom Belle-Allianceplatz aus die Richtung durch die Fried- 
richstrasse vorgeschlagen, die in ihrem nördlichen Teil eine der 
verkehrsreichsten Strassen der Reichshauptstadt bildet und 
durch die Untergrundbahn merkbar entlastet werden könnte. Es 
steht zu erwarten, dass die Untergrundbahn nach dem Vorschlage 
des Begutachtungs-Ausschusses durch die Friedrichstrasse geführt 
werden wird, falls nicht die staatliche Aufsichtsbehörde Einwen- 
dungen gegen diese Richtung erhebt. 

In der Richtung von Süden nach Norden wird die Unter- 
grundbahn den Landwehrkanal, die Siemenssche Hochbahn, die 
Stadtbahn, die Spree und die Ringbahn unterfahren und in Zu- 
kunft einige Untergrundbahnen kreuzen, die zur Zeit von der 
Aktiengesellschaft Siemens & Halske, von der Gr. Berliner 
Strassenbahngesellschaft und von der Stadtverwaltung geplant 
werden. Mit Rücksicht auf diese Linien besteht die Absicht, 
schon während des Baues der Süd-Nordbahn, an den Kreuzungs- 
stellen für die geplanten Untergrundbahnen Untertunnelungsbau- 
werke zu errichten, Die Decke des Tunnels der Süd-Nordbahn 
wird etwa 0,80 m unter der Strassenoberfläche liegen, nur an den 
Kreuzungsstellen mit dem Landwehrkanal, der Spree und mit 
den geplanten Untergrundbahnen muss das Bauwerk entsprechend 
tiefer gelegt werden. Der Tunnel wird in seiner ganzen Länge 
im Grundwasser liegen und mit Ausnahme einiger Stellen, die 
Moor- und Torfschichten aufweisen, in Sand- und Grandschichten 
des umliegenden Erdreichs eingebettet. Diese Einbettung soll 
in offener Baugrube zwischen Spundwänden unter beständigem 
Absenken des Grundwassers, die Unterfahrung des Landwehr- 
kanals und der Spree mit Hilfe von Senkkasten unter Anwen- 
dung von Pressluft bewerkstelligt werden. 


Da die Süd-Nordbahn in ihrem Zuge fast bei jeder Strassen- 
kreuzung das städtische Leitungsnetz schneidet, müssen die Gas- 
und Wasserleitungsröhren, die Kabel und Entwässerungskanäle 
teils über den Tunnel hinweggeführt, teils in die Tunneldecke 
eingebettet oder seitlich verlegt werden. Eine Unterführung unter 
dem Tunnel ist nur für die Notauslässe der Kanalisation und für 
kleinere Gewässer (Panke und Schönhauser Graben) in Aussicht 
genommen. Sohle und Decke des Tunnels sollen aus Beton, 
die Wände teils aus Beton, wo der Aussenraum beschränkt ist, 
aus Beton mit Eiseneinlagen oder aus senkrecht eingetriebenen 
eisernen Trägern mit zwischenliegenden Kappen aus Beton ge- 
bildet werden. Die Betonkappen der Decke ruhen auf eisernen 
Trägern, die in Entfernungen von etwa 1,50 m angeordnet sind. 
Als Schutz des Bauwerks gegen das Eindringen des Grund- und 
Niederschlagwassers wird der Tunnel ausserhalb ringsum mit 
einer in sich geschlossenen, wasserdichten Schicht aus Asphaltfilz 
mit Bleieinlagen umhüllt. Zwischen beiden Gleisen liegt inner- 
halb der Bettung die mit einer durchlöcherten Schutzkappe ab- 
gedeckte Entwässerungsrinne. die das in den Tunnel etwa ein- 
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dringende Sickerwasser tiefer gelegenen Stellen (sog. Pumpsümpfen) 
zuführt, wo die Entleerung durch seitlich aufgestellte, selbsttätige 
Pumpen bewerkstelligt wird. 

Im Tunnelraum der freien Strecke, dessen Breite 6,90 m 
misst, werden Mittelstützen nicht errichtet, dagegen müssen die 
eisernen Deckenträger der Haltestellen wegen der grossen Breite 
durch Säulen unterstützt werden. Zwischen Schienenoberkante 
und Unterkante der Deckenträger beträgt die Höhe 3,50 m. Die 
Breite des Tunnels ist so bemessen, dass zwischen den Tunnel- 
wänden und der Wagenflucht ein Zwischenraum von je 0,60 m, 
zwischen den Wagen, deren Breite 2,60 m beträgt, von 0,50 m 
bestehen bleibt. Obgleich während des Vorbeifahrens der Züge 
die Streckenwärter im Raum von 0,60 m Breite keiner Gefahr 
ausgesetzt sein dürften, besteht die Absicht, in bestimmten Ent- 
fernungen noch Schutznischen in die Seitenwände einzubauen. 
Die Stromzuleitung und die Stromabnahmevorrichtung werden 
an der Decke des Tunnels angebracht. 

Für die Untergrundbahn, deren Betriebslänge im Zuge der 
Lindenstrasse, Markgrafenstrasse usw. 8,034 km beträgt, sind 
14 Haltestellen vorgesehen. An jeder Haltestelle sind zwei ge- 
genüberliegende Bahnsteige angeordnet, die mit dem Fussboden 
der Wagen gleich hoch liegen [und durch Treppen mit der 
Strassenfläche in Verbindung stehen. Die Einrichtungen 
für den Fahrkartenverkauf und für die Bahnsteigsperre liegen 
im Tunnel am Eingang der Haltestellen. Jeder Zug der Unter- 
grundbahn wird aus zwei bis vier Wagen, bei starkem Verkehr 
aus sechs Wagen gebildet, die auf zweiachsigen Drehgestellen 
ruhen. Alle Wagen eines jeden Zuges werden nach dem Abteil- 
system mit einem Längsgang in der Mitte erbaut und nach Art 
der D-Züge durch Lederbalgen gangartig miteinander verbunden. 


‘Die Längswände eines jeden Wagenabteils erhalten Schiebetüren, 


die untereinander selbsttätig gekuppelt sind, vom Führerstand 
aus und auch von jedem Reisenden geöffnet und geschlossen 
werden können, wodurch die Leerung und Füllung der Züge 
bedeutend schneller als auf der Siemens schen Hoch- und Unter- 
grundbahn bewerkstelligt werden dürfte. Jeder Wagen wird 
52 Sitz- und 48 Stehplätze, zusammen 100 Plätze enthalten. Die 
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit einschliesslich des auf 
etwa 15 Sekunden angesetzten Aufenthaltes auf den Stationen 
soll 26,7 km, die grösste Zuggeschwindigkeit 40 km in der Stunde 
betragen. Im übrigen ist die Leistungsfähigkeit der Motoren so 
bemessen, dass die Zuggeschwindigkeit bis auf 50 km in der 
Stunde erhöht werden kann. Als Zugfolge sind fünf bis drei 
Minuten angesetzt. Die Fahrt vom Kreuzberg im Süden bis zur 
Seestrasse im Norden der Reichshauptstadt wird in Zukunft bei 
einer mittleren Reisegeschwindigkeit von 26,7 km/Std. auf der 
Untergrundbahn nur etwa 18 Minuten in Anspruch nehmen. Für 
den Betrieb sind zwei Wagenklassen in Aussicht genommen und 
die Fahrpreise vorläufig so angesetzt, dass für 10 Pf. in der 
IH. Klasse und für 15 Pf. in der Il. Klasse eine Strecke von 
fünf Stationen zurückgelegt werden kann; darüber hinaus soll 
die Fahrt 20 bezw. 30 Pf. betragen. 

Die Baukosten für die betriebsfähige Herstellung und Aus- 
rüstung der Süd-Nordbahn im Zuge der Linden-, Markgrafen- 
strasse usw. sind auf 51 Millionen Mark oder rund 6 Millionen 
Mark für 1 km Baulänge veranschlagt, als Bauzeit vier Jahre in 
Aussicht genommen. Im Zuge der Friedrichstrasse wird die 
Untergrundbahn geradlinig geführt und etwas verkürzt werden 
können, voraussichtlich aber grössere Bauschwierigkeiten und 
auch grössere Baukosten verursachen. 
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Dr. J. Fricks Physikalische Technik von Go Lehmann. 
Braunschweig, 1905. Friedrich Vieweg & Sohn. 


Die jetzt vorliegende, den ersten Band (1632 Seiten) ab- 
schliessende zweite Abteilung beginnt die eigentliche Physik, und 
zwar werden nach einer Anleitung zu Messungen behandelt: 
1. Statik, 2. Feste Körper, 3. Hydrostatik, 4. Flüssigkeiten, 5. Aero- 
statik, 6. Gase, 7. Temperatur, 8. Wärmemenge, 9. Dynamik, 
10. Hydrodynamik, 11. Aerodynamik, 12. Thermodynamik. In 
dieser Anordnung wird eine vollständige Darstellung dieses Teiles 
einer Vorlesung über Experimentalphysik gebracht, indem auch die 
für den Zusammenhang notwendigen Definitionen und Erörterun- 
gen, welche nicht experimentell vorgeführt werden können, ge- 
bracht werden. 

Bei der grossen Zahl von Experimenten, welche noch dazu 
meist in mehreren Ausführungen sowohl für reich ausgestattete 
Institute als auch für die nur auf eigene Hilfsmittel angewiesenen 
Lehrer wenig bemittelter Anstalten beschrieben werden, sollte 
das Buch in keinem Vorbereitungszimmer für physikalische Ex- 
perimentalvorträge fehlen. Für die meisten Apparate sind Bezugs- 
quellen und auch Preise angegeben. 

Dr. X. Schr. 


Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. Adolf 
7homälen. Zweite Auflage. Mit 287 Abb. Berlin, 1906. 
Julius Springer. 

Das Buch soll nach des Verfassers Absicht in der Mitte zwi- 
schen populärer Darstellung und Spezialwerk stehen und tut dies 
auch wirklich. Die mathematischen Ableitungen sind in dankes- 
werter Weise möglichst einfach gehalten, so dass auch Leser 
von geringerer Vorbildung dem Texte unschwer zu folgen ver- 
mögen. Die Güte des Werkes beweist auch der Umstand, dass 
innerhalb dreier Jahre eine Neuauflage notwendig war. Gegen- 
über der ersten Auflage weist es eine stattliche Anzahl von Hin- 
zufügungen und Durcharbeitungen auf, die mit der Entwicklung 
der Elektrotechnik Schritt halten. Den für die Elektrotechnik 
so wichtigen Wechselstrommaschinen wird es in 30 v. H. seines 
Inhaltes und zwar in einer Weise gerecht, die wohl allgemein 
befriedigen dürfte. Auch alle anderen Kapitel sind kurz aber klar 
gehalten, so dass das Buch in mehr wie einer Hinsicht als mus- 
tergültig angesehen werden kann. Nicht zuletzt durch seine Aus- 
stattung wird es sich sicher Freunde erwerben. Ber 

. Nairz. 


Hilfsbuch für Elektropraktiker. Von Wietz & Erfurth. 
Leipzig, 1905. Hachmeister & Thal. 5. Auflage. 


Wenn ein Buch innerhalb sechs Jahren fünf Auflagen erlebt, 
so ist damit wohl schon in überzeugenderer Weise der Beweis 
seiner Brauchbarkeit geliefert als durch die Empfehlung von 
seiten des Referenten. Das Vorliegende wendet sich an Installa- 
teure und ähnliche Interessenten der Elektrotechnik, welche weder 
Zeit noch Gelegenheit hatten, dieses heute so wichtig gewordene 
Gebiet zu studieren. Es füllt damit eine Lücke in der Literatur 
aus; tatsächlich ist dem Referenten kein anderes Buch von ähn- 
licher Reichhaltigkeit und Leichtfasslichkeit bekannt, das besser 
geeignet wäre dem beabsichtigten Zweck zu dienen. 

Das Buch besteht aus zwei Teilen, von denen der erste den 
Schwachstrom, der zweite den Starkstrom behandelt. Jedem der- 


selben geht ein Kapitel voraus, welches den Leser mit der 
Theorie bekannt macht, ohne von ihm zu viel Kenntnisse vor- 
auszusetzen. Auch Anleitungen zur Anstellung elementarer Rech- 
nungen finden sich in denselben. Von besonderem Wert sind 
die zahlreich im Texte verstreuten, wertvollen Winke aus der 
Praxis. Eine Aufzählung aller behandelten Punkte ist bei dem 
beschränkten Raum unmöglich, umsomehr, als zu den beschrie- 
benen vielen Anwendungsgebieten der Elektrizität auch noch 
Auskunft erteilt wird über sanitäre, gesetzliche und andere Fra- 
gen, so dass das Buch wirklich ein erschöpfender Ratgeber zu 
nennen ist. Ausserdem ist die Ausstattung des Buches eine sehr 
hübsche und das Format zweckentsprechend. 
O. Nairz. 


Der Eisenbeton in Theorie und Konstruktion. Ein Leit- 
faden durch die neueren Bauweisen in Stein und Metall. 
Für Studierende und Bauleute bearbeitet von Dr.-Ing. 
Rudolf Salinger. Stuttgart, 1906. Alfred Kröner. 


Das Lehrbuch zerfällt in drei Abschnitte. 

Der erste Abschnitt behandelt nach einigen historischen No- 
tizen die Eigenschaften der Materialien, welche im Eisenbeton- 
körper zur gemeinsamen statischen Wirkung kommen. 

Der zweite Abschnitt behandelt die statische Berechnung der 
Eisenbetonkonstruktionen auf der Grundlage, welche durch die 
heute allgemein angenommenen Vereinfachungen: — konstante 
Annahme von Er und Vernachlässigung der Betonzugspannungen 
— gegeben ist. 

Es werden sowohl die Spannungen aus gegebenen Abmes- 
sungen berechnet als auch direkte Formeln zur Dimensionierung 
von Platten und Plattenbalken angegeben. Der theoretische Ab- 
schnitt schliesst mit der Berechnung von Säulen und Gewölben. 
Bei der Berechnung von Eisenbetonträgern mit grossen Profil- 
einlagen konnte auf die graphostatische Behandlungsweise ver- 
wiesen werden. Erwünscht wäre ferner gewesen der Hinweis 
auf die Arbeiten der Autoren, welche sich die gleiche Aufgabe 
gestellt und gelöst haben, Dimensionierungsformeln für die Eisen- 
betonkonstruktionen auf Grundlage der preussischen Bestimmun- 
gen abzuleiten, letztere konnten ausführlicher eventl. in einem 

esonderen Anhang angegeben werden. Der dritte Abschnitt 
ist eine kurze Konstruktionslehre des Eisenbetonbaues. 

Den breitesten Raum nimmt naturgemäss die Beschreibung 
der verschiedenen Deckensysteme ein. Dann folgt die Behand- 
lung der Stützen, der Wände, der Treppen, der Bedachungen, 
sowie der Bauwerke zur Fassung und Eortleitung des Wassers. 
Zuletzt werden noch einige Angaben über den Bau von Brücken, 
Stützmauern und Gründungen geboten. 

Der Text der Konstruktionslehre ist durch viele Abbildungen 
erläutert, so dass der Leser eine anschauliche Uebersicht über 
die Anwendung des Eisenbetonbaues erhält, soweit es im Rah- 
men eines kurzen Lehrbuches möglich ist. 

Das Buch kann zur Einführung in das Studium des Eisen- 
betonbaues und zugleich als Vorbereitung zum Studium der 

rösseren Werke von Wayss und Freytag, Christophe und der 
pezialzeitschriften dienen. 

Die Ausstattung ist diejenige der im gleichen Verlage er- 
schienenen Lehrbücher von Zauenstein und Hauser über Eisenkon- 


struktionen des Hochbaues. 
Dr. Jng. P. Weiske, Cassel. 
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besonderer Methode bearbeitet von K. Deinhardt und A. Schlo- 
mann, Ingenieure. Bandl, Dipl.-Ing., P. Stülpnagel: Die Ma- 
schinenelemente und die gebräuchlichsten Werkzeuge. Mit 
823 Abb. und zahlreichen Formeln. München und Berlin, 1906. 
R. Oldenbourg. 

Ueber die Wärmespannungen in runden Schornsteinen. Von In- 
genieur Dr. Alfons Leon, Assistent an der k. k. Technischen 
Hochschule in Wien. Mit sieben Abbildungen. Wien und 
Leipzig. 1906. Carl Fromme. 


Tabelle der prozentualen Spannungsverluste für die Querschnitte 
1,5: 150 qmm, berechnet von Fritz Jesinghaus, Ingenieur. Berlin, 
1906. Julius Springer. Preis geh. M. 0,50. 


E. Merk’s Jahresberichte. 19. Jahrgang. 1905. Bericht über 
Neuerungen auf den Gebieten der Pharmakotherapie und Phar- 
mazie. Darmstadt, Januar 1906. 


Anleitung zum Gebrauch des Polarisationsmikroskops. Von Dr. 
Ernst Weinschenk, a. o Professor an der Universität München. 
Mit 135 Abb. Zweite umgearbeitete und vermehrte Auflage. 
Freiburg, 1906. Herder. Preis. geh. M, 4,— geb. M. 4,50. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 325 d. Bd.) 


C. Antriebsvorrichtungen. 


Je höher die Geschwindigkeit eines Förderers ist, um 
so schwieriger wird es, einen geeigneten Antrieb zu fin- 
den. Ist die Kettenteilung gering, so lässt sich unter Ver- 
wendung vielzähniger Antriebsräder eine ziemlich hohe 
Geschwindigkeit — etwa bis I m/Sek. — noch ohne be- 
sondere Schwierigkeiten erreichen. Werden dagegen lang- 
gliedrige Ketten angewandt — und das ist mit Rücksicht 
auf den Preis bei schweren Konstruktionen, namentlich 
bei Herstellung der Kette aus Schmiedeisen, wie auch aus 
konstruktiven Gründen nicht immer 
zu vermeiden — so muss man mit 
der Zähnezahl auf acht bis vier 
heruntergehen, um nicht Räder von 
unzulässigen Abmessungen zu be- 
kommen. Dann macht sich aber 
der Geschwindigkeitsunterschied bei 
dem jedesmaligen Vorübergang 
eines Gliedes so stark geltend, dass 
die Geschwindigkeit sehr ermässigt 
werden muss. Wo dies schon aus 
anderen Gründen notwen- 
dig ist, wie z. B. bei Le- 
sebändern, sind viereckige 
Antriebstrommeln wohl 
zulässig, sonst aber wer- 
den so geringe Seiten- 
zahlen nur im Notfall, bei 
ungewöhnlich grosser Ket- 
tenteilung, angewandt. 

Ein Beispiel dafür 
liefert das oben beschrie- 
bene Becherwerk von Schenck, bei dem die Kettenteilung 
nicht kleiner als der ohnehin grosse Becherabstand gemacht 
werden kann, weshalb ein fünfzähniges Antriebsrad benutzt 
und die Geschwindigkeit auf 0,10—0,13 m/Sek. ermässigt 
wird. Unter diesen Verhältnissen sind die Geschwindig- 
keitsunterschiede, die bei gleichmässiger Drehung 20 v. H. 
der mittleren Geschwindigkeit betragen, unmittelbar am 
Antrieb mit dem Auge noch kaum zu bemerken, sie 
äussern Sich aber, wenigstens bei dem höheren Werte, 
durch Schwankungen in der Stromentnahme, die in einem 
vom Verfasser beobachteten Falle bei jeder Periode, welche 
dem Vorübergang eines Gliedes entspricht, etwa 30 v.H. 
betragen. Eigentümlich ist es, dass in grösserer Ent- 
fernung von der Antriebsstelle sehr starke, unmittelbar ins 
Auge fallende Schwingungen auftreten. Vielleicht ist diese 
Erscheinung darauf zurückzuführen, dass die vom Antrieb 

Dinglers polyt, Journal Bd. 821, Heñ 22. 1908. 


Fig. 32. Kettenantrieb von Bradley. 
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herrührenden Schwingungen sich infolge der Elastizität 
der Kette, die wegen der Durchbiegung der Rahmenbügel 
grösser ist als bei anderen Konstruktionen, unterstützt 
durch das Zusammentreffen ungünstiger Umstände, ver- 
stärken. Eine genaue Feststellung der Mehrbeanspruchung 
der Kette ist sehr schwierig, jedenfalls darf sie nach den 
Ablesungen am Amperemeter nicht vernachlässigt werden. 

Die einzige, bisher bekannt gewordene Konstruktion, 
die den geschilderten Uebelstand unmittelbar beseitigt, ist 
die der Link Belt Engineering Co., die mit Hilfe unrunder 
Antriebszahnräder den Kettenrädern eine periodisch ver- 
änderliche Winkelgeschwindigkeit er- 
teilt.!) Einem anderen Misstand, der 
bei allen Kettenantrieben auftritt, 
hilft die genannte Konstruktion aller- 
dings noch nicht ab, dass nämlich 
der Eingriff ruckweise erfolgt, wenn 
infolge ungenauer Herstellung oder 
eingetretener Abnutzung die Teilung 
der Kette nicht mit der des Rades 
übereinstimmt. 

Leichter lässt sich 
die Aufgabe, einen voll- 
kommenen Antrieb zukon- 
struieren, lösen, wenn 
man, anstatt eine Eck- 
rolle zu benützen, den An- 
trieb in den geraden Teil 
des Förderers verlegt. 
Diese Anordnung kommt 
besonders für senkrecht- 
wagerecht fördernde Be- ` 
cherwerke in Betracht, 
deren oberer wagerechter Strang Gelegenheit zur Anbrin- 
gung des Antriebes zu bieten pflegt. An dieser Stelle 
tritt auch in der Regel die grösste Zugkraft auf. Die 
Phantasie des Konstrukteurs hat bei der Ausbildung eines 
solchen Antriebes viel mehr Spielraum, woraus es sich 
erklärt, dass bereits eine Reihe einschlägiger Konstruk- 
tionen vorliegen. 

Bekannt ist die Einrichtung der C. W. Hunt Co., bei 
der die Kette mit Hilfe von Armen, die an einer sich 
drehenden Scheibe befestigt sind, vorwärts geschoben wird.?) 
Eine gleichmässige Bewegung erzielt Munt damit aller- 
dings nicht, die Geschwindigkeitsschwankungen sind so- 
gar sehr auffallend. Dagegen wird der Ruck beim Ein- 


1) vergl. D. p. J. 1902, 317, S. 743. 
2) vergl. D, p. J. 1902, 317, S. 744. 
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greifen ziemlich aufgehoben, da der hintere Arm seinen 
Zapfen allmählich fasst und dem vorderen die Last lang- 
sam abnimmt, wobei es ziemlich gleichgültig erscheint, ob 
dies etwas früher — bei zu grosser Kettenteilung — oder 
im umgekehrten Fall etwas später geschieht. 

Mit der eben er- 
wähnten Konstruktion 
verwandt ist die von 


Bradley (D. R. 
147 760). 


Nach Fig. 
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mit kurzen Gliedern zu führen, welche jene mitnimmt und 
ihrerseits in der gewöhnlichen Weise durch Kettenräder 
bewegt wird. 

Auch auf Drahtseilförderer lässt sich diese Idee mit 
Vorteil anwenden. Ein Beispiel dafür geben Fig. 33— 36, 
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zwei um feste ee > Fig. 38. die einen „Schlepp- 
Punkte schwingen- ann kettenantrieb“ der 


den Hebeln /7, und 
H, gelenkig befes- 
tigt. Eine Scheibe, 
die mit zwei Kur- 
venführungen X, 
und X, versehen 
ist, wird von aus- 
senherangetrieben 
und wirkt auf die 
am: unteren Ende 
der Hebel ange- 
brachten Rollen X. 
Letztere werden 
durch Gewichte 
gegen die zugehö- 
rigen Kurven ge- 
drückt, so dass /7, 
beständig mit K, 
H, mit K, in Be- 
rührung bleibt. Die 
Drehrichtung ist 
durch einen Pfeil 
angedeutet. Bei 
jeder halben Dreh- 
ung wechseln sich 
die beiden Druck- 
stangen ab. 


Im Augenblick steht D, in seiner äussersten 
Lage und geht nun während der nächsten Sechsteldrehung 
zurück, um dann kurze Zeit mit H, gemeinsam, darauf, wäh- 
rend /7, zurückgeht, allein und endlich während des Restes 
seiner Periode wieder mit H, zusammen zu arbeiten. 

‚ Bei richtiger Gestalt der Kurven muss sich auf diese 
Weise ein ganz gleichmässiger und ruckfreier Antrieb er- 
geben. Ueber eine praktische Ausführung der Idee ist mir 
bisher nichts bekannt geworden. 

Ein Gedanke, der sehr naheliegend erscheint, indessen 


Berlin - Anhalti- 

schen Maschinen- 
bau - Aktiengesell- 
schaft (D. R. P. 
157793) in Ver- 
bindung mit einem 
Bradley - Becher- 
werk darstellen. 
Die konstruktive 
Ausführung dieses 
Transporteurs, der 
bekanntlich aus 
schwingenden Be- 
chern und einer 
Art von biegsamer 
Rinne besteht, de- 
ren einzelne Stücke 
an Drahtseilen be- 
festigt sind, macht 
es unmöglich, eine 
Eckrolle zum An- 
trieb zu benutzen. 
Deshalb wurde bei 
den älteren Aus- 
führungen auf dem 
oberen Lauf eine 
Einbiegung geschaffen, an der ein Antriebsrad auf die 
äussere Seite der Rinne wirkte.) Diese ziemlich scharfe 
Biegung, die noch dazu der an den Eckumführungen entge- 
gengesetzt war, übte indessen einen ungünstigen Einfluss 
auf die Haltbarkeit der Seile aus. 

Bei der Ausbildung des neuen Antriebs wurde vor 
allem Wert darauf gelegt, mehrere Angriffspunkte zu er- 
halten, da die Mitnehmer an den Klemmplatten anfassen 
müssen, die auch bei solidester Befestigung immerhin zum 
Gleiten neigen, und ferner die ganze Konstruktion mög- 


IN Um 


Fig. 83 und 34. Schleppkettenantrieb der Berlin-Anbaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft. 


erst seit kurzer Zeit praktisch verwertet ist, ist der, eine 


Strecke weit parallel zu der langgliedrigen Kette eine solche 


3) Vergl. D. p. J. 1902, 317, S. 746: 
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lichst widerstandsfähig zu gestalten. Erstere Forderung 
lässt sich dadurch befriedigen, dass die Kette genügende 
Länge erhält und ihre Teilung etwas kleiner gemacht wird 
als die des Becherwerkes, d. h. der Abstand der Klemm- 
platten von einander (385 gegen 386 mm). Durch letztere 
Massnahme wird dafür gesorgt, dass jedesmal der neu hin- 


Fig. 85. Koettenglied zum Schleppkettenantrieb der 
Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. 
zutretende Zahn auch wirklich einen Teil der Last über- 
nimmt, indem er das vorangehende Seilstück entlastet, ein 
Mittel, das natürlich nur bei einem elastischen Zugorgan an- 
wendbar ist. Eine hohe Beanspruchung der Schleppkette 
könnte dann auftreten, wenn der Angriffspunkt des Mitneh- 
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Das Antriebs- und das mit Spannvorrichtung versehene 
Gegenrad haben je acht Zāhne und einen Teilkreisdurch- 
messer von 1012 mni. Die Kettengeschwindigkeit beträgt 
0,28 m/Sek. Dieser Wert erscheint mit Rücksicht auf die 
geringe Zähnezahl und die daraus sich ergebende ungleich- 
mässige Bewegung ziemlich hoch und dürfte nur mit 
Rücksicht auf die Elastizität der Seile zulässig sein. Bei 
Kettentransporteuren wird die Teilung der Antriebskette 
zweckmässig geringer gewählt. 

Durch die beschriebene Konstruktion ist der zweite 
der früher erörterten Misstände, dass nämlich bei unge- 
nauer Teilung der Eingriff ruckweise erfolgt, noch nicht 
behoben, Allerdings ist bei dem Bradley-Becherwerk aus 
dem eben erwähnten Grunde auch dieser Punkt weniger 
wichtig, aber bei Kettenförderern werden sich infolge der 
ungleichen Abnutzung der lang- oder kurzgliedrigen Kette 
leicht Schwierigkeiten ergeben. Ein gutes Beispiel dafür 
bot ein auf der Weltausstellung in St. Louis von einer 
ersten Firma ausgestellter, langsam laufender Plattform- 
transporteur für Stückgüter, der von einer in einer Kurve 
parallel geführten Schleppkette bewegt wurde und beim 
Vorübergange eines jeden Zahnes einen Augenblick still 
zu stehen schien. Bei unrichtiger Ausbildung der Mit- 
nehmer macht sich noch der Umstand geltend, dass der 
Mitnehmer auf dem wagerechten Strang dieselbe Geschwin- 
digkeit hat wie die Kettenmittellinie, während er sich 
schneller bewegt, sobald das Glied, an dem er befestigt 
ist, auf das Rad übertritt, weil seine Entfernung vom Mit- 
telpunkte grösser ist als der Radius des Teilkreises. Auf 
diese Weise können Stösse beim Ein- oder Austritt ent- 
stehen. 
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Fig. 36. Schleppkettenantrieb der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft. 


mers weit von der Kettenmiittellinie entfernt wäre, so dass | 


sich ein Biegungsmoment von beträchtlicher Grösse ergäbe. 
Deshalb wurde der zweiten Forderung, ausser durch kräf- 
tige Ausbildung der Kettenglieder, dadurch genügt, dass 
die Mitnehmernase unmittelbar auf die Nabe des Gelenkes 
gesetzt wurde. Die Zapfen sind aussen mit Rollen ver- 
sehen, die auf dem unteren Trum zwichen zwei Schienen 
laufen und so die Kette daran verhindern, sich abzuheben. 


Die Konstruktion von Ärell (D. R. P. 155 964) will 
die genannten Misstände beheben. Wie aus.der schema- 
tischen Skizze (Fig. 37) hervorgeht, bildet Kre die Mit- 
nehmer als Winkelhebel aus, die im Punkte A an die be- 
liebig gestaltete, hier nur durch die Mittellinie angedeutete, 
kurzgliedrige Kette 'gelenkig angeschlossen sind, während 
Punkt B frei schwingt. Die Zapfen A und B sind mit 
Rollen versehen, die auf dem grösseren Teil der wage- 

43° 
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rechten Strecke zwischen zwei Schienen A, und S, ent- | vorkommen, um deren willen die Auslauföffnung grösser 
lang gleiten, so dass der Hebel zwangläufig geführt wird | gemacht werden muss, als der gewünschten Zuflussmenge 
und am Mitnehmerende eine dem Kettenzuge gleiche Kraft | entspräche. Der Ueberschuss an Material muss dann auf - 
ausübt. Dies hört auf, sobald die Schiene $,, auf welche | irgend eine Weise zurückgehalten werden. 

sich die Rolle 3 stützt, unterbrochen wird, weil dann der Dies geschieht im vorliegenden Falle durch eine oder 
Hebel frei schwingen kann. Auf diese Weise ist man in | mehrere Reihen von Zinken, die, wenn ihre eigene Schwere 
der Lage, die Strecke, auf welche die Mitnehmer mit der | nicht genügt, durch besonders angebrachte Gewichte be- 
Kette des Förderers in Berührung bleiben sollen, beliebig | lastet sein können und sich auf Querleisten Z legen, wo- 
zu begrenzen, man kann also die kritischen Uebergangs- | bei sie den gewünschten Querschnitt freigeben und über- 
punkte zwischen geradliniger und Kreisbewegung ausschal- ! ftüssiges Material zurückstreifen. Tritt nun an irgend 
ten. Damit nun auch keine Stösse infolge ungenauer Teilung |, einer Stelle ein grösserer Brocken auf, so wird die be- 
auftreten, wird der Hebel durch eine schräge Schiene all- | treffende Zinke zurückgedrückt und lässt das Stück pas- 
mählich in und ausser Eingriff gebracht. Die Figur zeigt | sieren. 


Fig. 87. Schleppkettenantrieb von Krell. 


den Vorgang für den Fall, dass die Teilung der getrie- Der Vorzug der Rechenanordnung liegt darin, dass, 
benen Kette zu gross ist. Dann sind die vorangehenden | abgesehen von dieser einen Stelle die Schichthöhe über 
Hebel /, JI JI vollständig frei, während /V allein im Ein- | die ganze Breite des Förderers hin dieselbe bleibt, während 
griff steht. Hebel V nähert sich jetzt seinem Zapfen und | bei Verwendung einer Klappe der ganze Querschnitt frei 
wird nach kurzer Weiterbewegung /V allmählich entlasten | und die Förderung ungleichmässig wird. 

und dann den Antrieb allein übernehmen. Ist die Teilung In Fig. 38 ist der Fall angenommen, dass die Ma- 
der getriebenen Kette kleiner als der Abstand der Mit- | terialaufgabe an verschiedenen Stellen und in verschie- 


Hä 


Fig. 33, Aufgabevorrichtung von Eitle. 


nehmer, so findet ein entsprechender Vorgang am anderen | dener Richtung stattfinden soll. Daher ist der Füllrumpf 
Ende der Antriebsvorrichtung statt. fahrbar gemacht, mit Wechselklappe versehen und sym- 
x metrisch ausgeführt. 

D. Füll- und Entladevorrichtungen. Hierher Zehört ferner eine der Firma A. Stotz in 
Füllvorrichtungen werden bei stetigen Förderern für | Stuttgart kürzlich patentierte Speisevorrichtung mit Flügel- 
zweierlei Zwecke verwandt, nämlich einmal, um das Ma- | rad, die in Fig. 39 in der Anwendung auf einen Elevator 
terial gleichmässig aufzugeben, und ferner, um zu ver- | gezeigt ist. Die Anordnung einer Trommel, deren Zellen . 
hindern, dass durch Fugen zwischen den einzelnen Ele- | jedesmal ein bestimmtes Quantum aus dem Trichter ent- 
menten des Förderers Material verloren geht. nehmen und dem Förderer zuführen, ist an sich nicht 
Dem ersteren Zweck dient eine der Firma C. Foie ` neu. Eigenartig ist jedoch die Ausführung des Abstreifers, 

in Stuttgart unter No. 146651 patentierte Vorrichtung | welcher den Trichterinhalt zurückhält, in Form einer ge- 
nach Fig. 38, welche die Anwendung auf einen Schlepper | wichtsbelasteten Klappe. Hierdurch werden Klemmun- 
darstellt. Die Vorrichtung wird, wie alle ähnlichen Appa- | gen und Brüche, die z. B. durch in der Kohle vorkom- 
rate, da angewandt, wo in dem Fördergut grosse Stücke | mende Steine oder Eisenstücke veranlasst werden könnten, 
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mit Sicherheit vermieden, da die Klappe einen, den grössten 
möglicherweise vorkommenden Stücken entsprechenden, 
Querschnitt freigibt, ehe sie von dem Anschlag A arretiert 
wird. Ein Schutzdach S dient dazu, die Klappe von dem 
Druck des Trichterinhaltes teilweise zu entlasten. Das 
Flügelrad wird vom Fusse des Elevators aus angetrieben, 
und zwar kann die Uebersetzung so gewählt werden, dass 
dem Vorübergang eines Bechers jedesmal eine Viertel- 
drehung der Trommel entspricht, so dass jeder Becher 
sein bestimmtes Quantum unmittelbar zugemessen erhält. 

Die Klappe kann auch unterhalb der Trommel liegen, 
doch würde sich dann im vorliegenden Falle ein weniger 
einfacher Antrieb ergeben, da die Drehungsrichtung um- 
zukehren wäre. 

Bei Elevatoren wird mit Apparaten dieser Art die 
beste Wirkung dann erzielt, wenn die Spannvorrichtung 
des Elevators nach oben verlegt wird, so dass der Spiel- 
raum zwischen Becher und Schöpftrog klein gehalten wer- 
den kann und das Aufschöpfen vorbeigefallenen Materials 
glatt vor sich geht. 

Die zweite eingangs erwähnte Art von Füllvorrich- 
tungen kommt vorzugsweise bei Schaukelbecherwerken 
in Betracht. Die Becher können nicht übereinander greifen, 


Fig. 39. Speisevorrichtung von Stotz. 


wenn nicht besondere Einrichtungen ein freies Passieren 
an den Eckrollen ermöglichen. Es müssen also Vorkeh- 
rungen getroffen werden, um entweder die Zwischenräume 
an der Füllstelle zu überdecken, oder den Zufluss perio- 
disch zu unterbrechen, oder das durchfallende Material 
aufzufangen. 


Fig. 40 gibt eine Vorrichtung nach dem Patent No. 
118821 von C. Hoppe, die mit der bekannten Füllvor- 
richtung von Munt verwandt ist. Eine über zwei feste 
Rollen laufende Kette wird durch den Förderer mitge- 
nomnıen, dessen Gelenkzapfen gegen die Ansätze A stossen. 
An der Kette befestigt sind zylindrische oder dachförmige 
Schienen, welche die Zwischenräume überdecken und 
gleichzeitig ein Pendeln des Bechers beim Füllen verhin- 
dern. Das Material fliesst durch eine gebogene Rinne zu. 
Eine Regelung der Zuflussmenge besorgt diese Vorrichtung 
nicht, vielmehr muss gegebenenfalls für diesen Zweck ein 
besonderer Apparat eingebaut werden. 


Fig. 41 zeigt schematisch die Füllvorrichtung von 
Carl Schenck, Darmstadt, die bei dem oben beschriebenen 
kurvenbeweglichen Becherwerk zur Anwendung kommt. 
Wegen der grossen Becherzwischenräume war es nötig, 
den Zufluss periodisch ganz abzustellen. Dazu dient ein 
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Schieber S, welcher durch das verschiebbare Gelenk G an 
den Hebel /7, angeschlossen ist. Dieser hat bei C seinen 
festen Drehpunkt und trägt am anderen Ende eine Rolle 
R, die von der Laufrolle des Förderers mitgenommen 


Fig. 40. Bechberkettenfüllung von Hoppe. 
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wird. Eine Feder F sucht den Hebel nach links zu drehen, 
also den Schieber geschlossen zu halten. In der gezeich- 
neten Lage ist der Zulauf unterbrochen, doch kommt jetzt, 
nachdem die Kante des Bechers B7 unter die Oefinung 
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getreten ist, die Rolle R in Berührung mit dem Laufrade | richtung durchaus zufriedenstellend. Geringe Materialver- 
des Bechers 3,. Der Schieber wird geöffnet, bis die Be- | luste können allerdings infolge eines eingeklemmten Holz- 
cher in die punktiert angedeuteten Stellungen 3‘, und 3‘, | stückes oder dergleichen auftreten. 


kommen. Jetzt wird die Rolle freigegeben, die Feder Unter „Entladevorrichtungen“ ist nur eine, durch 
schnellt den Schieber zurück und verschliesst die Oeffnung | D. R. P. 145 551 geschützte Konstruktion von J. Pohlig, 
wieder. Köln, zu erwähnen. Es handelt sich darum, die Stösse 


Sehr einfach ist die Vorrichtung, die zum Einstellen | zu vermeiden, die entstehen, wenn ein pendelnd aufge- 


der Oeffnungsweite dient. Sie besteht aus dem um A | hängter Becher an der Stelle, wo er gekippt werden soll, 
gegen einen festen Anschlag trifft. In Fig. 
42 ist angenommen, dass an dem Becher 
ein Zahnrad angebracht ist, das sich auf einer 
Zahnstange abwälzt und so den Becher um 
360° dreht. Die Zahnstange nun ist auf Pen- 

Fig. 48. 
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Fig. 41. Füllvorrichtung von Schenck. Fig. 42. Nachgiebige Kippvorrichturg. 


drehbaren Hebel P, in dessen einem Ende der Drehzapfen | delstützen gelagert, die durch ein Gewicht, wie skizziert, 
für M, gelagert ist, während das andere Ende in einem | oder durch eine Feder in ihrer Lage gehalten werden, so 
Segment festgeklemmt werden kann. Je höher C gestellt | dass beim Anstoss des Rades die Stange nachgibt. Eine 
wird, um so kürzer ist der Schieberweg, bis R überhaupt | andere Ausführung desselben Gedankens zeigt Fig.43. Hier 
nicht mehr mit den Laufrollen in Kontakt kommt, also | dient zum Kippen eine Reibrolle, die sich in einer fest- 
die Füllmaschine ganz ausgeschaltet ist. gelagerten V-förmigen Führung abwälzt und die Bewe- 


Bei kleinstückigem Material, wie Nusskohle, für das | gung ebenfalls in sanfter Weise einleitet. 
der Förderer vorwiegend verwendet wird, arbeitet die Vor- (Fortsetzung folgt.) 


Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsverteilung bei Torsion 
prismatischer Stäbe. 


Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes. 


prüfen und abzuschätzen, in wieweit die jeweiligen Umständ® 
A. Mathematische Grundlagen der Arbeit. das richtige Ergebnis beeinflussen.) Es sei hier bemerkt, 


Theorie der Torsion: De St. Venant hat dieSpannungs- dass z. B. der Grundfall der Praxis, in wieweit der An- 
verteilung und die Formänderung prismatischer Stäbe, die | griff der äusseren Kräfte bei einem auf Verdrehung bean- 
auf reine Torsion beansprucht sind, auf Grund der mathe- | spruchten endlichen Stabe die Spannungsverteilung beein- 
matischen Elastizitätstheorie ermittelt. 1) Schon geometrisch | flusst, nicht gelöst ist. 
einfache Querschnitte führen dabei auf umfangreiche analy- Die von de St. Venant gegebenen Lösungen sind von 
tische Entwicklungen; bei zusammengesetzten Querschnitten | Grashof?) den Bedürfnissen der Ingenieure angepasst wor- 
wird die Rechnung meist aber sehr umständlich oder gar un- | den; insbesondere hat er die viel benutzte Näherungsformel 
durchführbar. De St. Venant setzt in seiner Theorie ausser | für den rechteckigen Querschnitt angegeben.*) Einen ähn- 
der Annahme isotropen Materials und der Gültigkeit des | lichen Zweck, Angabe von Näherungslösungen, haben auch 
Flookschen Proportionalitätsgesetzes noch voraus, dass die | die Arbeiten von Bredt?’) und Schulz,®) sie geben eine 
Mantelfläche des auf Verdrehung beanspruchten Stabes frei | Anleitung für die Abschätzung der Spannungsverteilung 
von äusseren Druckkräften ist, und dass in beliebigen | für wichtigere zusammengesetzte Querschnitte. 


Querschnitten die gleiche Spannungsverteilung herrscht. In der vorliegenden Arbeit wird eine Methode ange- 

Nur unter diesen bestimmten Voraussetzungen hat de St. | geben, die gestattet, die Spannungsverteilung eines auf 

Venant die genaue Lösung gegeben. reine Verdrehung beanspruchten prismatischen Stabes bet 
In den in der Technik vorkommenden Fällen ist die | EE 

letztgenannte Voraussetzung, gleiche Spannungsverteilung 2) Vergl. Föppl, Bd. Ill, S. 435 u. ff. 

in beliebigen Querschnitten, häufig nicht erfüllt. Rechnet 3) Grashof, Die Festigkeitslehre, Berlin, 1866. 

man aber dennoch, wie es tatsächlich fast immer geschieht, 4) Vergl. die Formel für den rechteckigen Querschnitt in dem 


mit den idealen Annahmen de St. Venant S, SO liefern die Taschenbuch „Hütte“, allerdings dort nicht als Näherungsformel 
Ergebnisse nicht die wahre Spannungsverteilung und die | bezeichnet. 


wahre Formänderung ; es ist vielmehr noch nachträglich zu H Bredt, Kritische Betrachtungen zur Drehungselastizität, 
ee Z. d. V. d. 1. 1896, S. 785. 

‚ 1) De St. Venant, Mémoires sur la Torsion des prismes, 6) Schulz, Beitrag zur Torsionsfestigkeit, Z. für Arch.- und 
Paris 1853. | Ing.-Wesen, 1899, S. 202. 
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ganz beliebiger Querschnittsiorm durch einen einfachen | 


Versuch zu ermitteln. 
Die Grundlagen dieser Methode bilden zwei Analoga, 
die im Folgenden zunächst kurz erörtert werden sollen: 


Erstes Analogon: Geht man zur Darlegung des ersten 
Analogons von dem Gleichgewicht der inneren Kräfte aus, 
so lautetdie Gleichgewichts- 
bedingung eines Körper- 1% 
elementes gegen Verschie- 


Fig. 1. 


ben in Richtung der Stabachse, die hier in die Richtung 
der x-Achse fallen soll (Fig. 1): 

dro, ty, iz A4 

3x ay E ee 


worin xy und "Zen die Komponenten der Schubspannung 
in Richtung der y- und der z-Achse des Querschnitts sind, 
und o, die Normalspannungskomponente in Richtung der 
x-Achse ist. Daes sich hier um reine Verdrehung han- 
delt, ist letztere gleich Null, und man erhält die verein- 
fachte Gleichung: 

d Tyy 

2 y əz 

Schreibt man die hydrodynamische Kontinuitätsbedin- 

gung für den Fall der ebenen Strömung einer inkom- 
pressibelen Flüssigkeit zwischen festen Wänden in der 
Form: 


— 7 | 


ə Vy d Vz Su] 

ae SEENEN 
worin vy und v, die Geschwindigkeitskomponenten in Rich- 
tung der y- und z-Achse der Strömungsebene sind, so er- 
kennt man aus dem gleichen 
Aufbau der beiden vorste- 
henden Gleichungen, dass 
man die Schubspannungen 
mit den Geschwindigkeiten 
einer im Querschnitte strö- 
menden Flüssigkeit ver- 
gleichen kann. P) (Fig. 2). 
Man kann daher | 


schreiben: 
Txy = C Vy; 


Zweites Analogon: Dieses beruht ebenfalls auf hydro- 
dynamischer Grundlage. Es ist von Prandtl angegeben 
worden. ”) 

leitet man die Komponenten der Geschwindigkeit 
einer Strömung von einer Stromfunktion % ab, so kann 
man setzen: 


af 
„=; 
a y 

Vz ERR 


7) Vergl. Föppl, Bd. UL 


8) Zuerst angegeben von Thomson und Tait, Handbuch da 
theoretischen Physik. 1874. S. 228. 


9) Physikalische Zeitschrift, Jahrgang 1903. S. 758. 
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Analog sollen hier die Spannungskomponenten xy 
und tz, von einer Stromfunktion % abgeleitet werden, so 
dass man hat: | 


af 
txy — 7 EEN 
S d y 
kg EW 
In der Hydrodynamik bezeichnet man den Wert 
av, 294 
əy əz 


als die Wirbelstärke bezüglich der x-Achse. 
Für den Fall der Torsion kann man zeigen, dass der 
entsprechende Ausdruck 
Eh Bu 9 Tyy 
ay əz 
eine sehr einfache Bedeutung hat: Es sei è der Ver- 
drehungswinkel in Bogenmass für die Längeneinheit (1 cm) 


des Stabes. Der Querschnitt bei x (Fig. 3) verdreht sich 
dann gegen den Querschnitt bei x=0 um den Winkel 


x. 
Es wird dann 
die Verschiebung eines Körperelementes 
in der y-Richtung . } = — ĝ.x.Z, 
die Verschiebung eines Körperelementes 
in der z-Richtung . . . . E 
die Verschiebung eines Körperelementes 
in der x-Richtung g o 4 


Ferner gelten die Beziehungen: ?°) 


xy: 


2y ax 
WW EE ac 
u = 0 (ŽE + =): 


worin G den Gleitmodul bedeutet. 
Die Wirbelkomponente bezüglich der x-Achse nimmt 
alsdann die einfache Form an: 
au 273,08. 
2y 92 
Setzt man für rx. und 1,, die Differentialquotienten 
der Stromfunktion ein, so erhält man: 
De? 
EE EEN, 
So + EES 209 ) 
Uebereinstimmenden Bau mit Gleichung 3 zeigt aber 
die Differentialgleichung derjenigen Fläche, welche eine 
Flüssigkeitslamelle von konstanter Spannung S bildet, auf 
einer Randkurve von der Form des ebenen Querschnitts- 
umrisses (des verdrehten Stabes) aufruht und eine gleich- 
förmige Belastung p für die Flächeneinheit der Randebene 
trägt. Für die Fläche gilt die Differentialgleichung: 
u u p 
Se E ENEE EECH 
3y asi A 
worin u die Höhenordinate der Fläche ist. . 
Steht dagegen die Belastung senkrecht zu den Flä- 


10) Vgl. Föppl, Bd. Ill, S. 443. 
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chenelementen einer Flüssigkeitslamelle, so genügt letztere 
der Gleichung: 

| || = D 11) 

RIR S 


worin R, und R, die beiden Hauptkrümmungsradien in 


einem Punkte sind. l 
Die Gleichung lässt sich auch schreiben: 
3 u\?) u 
se "Zar ee 1 +5) = 
worin u die Höhenordinate, y, z die in der Randebene zu 
messenden Koordinaten eines Punktes der Flāche sind, und 


au Ju 


— Pe 


ee 
CR 


Fig. 4a. 


Fig. 4b. 


S die auf die Längeneinheit entfallende Spannkraft eines 
Schnittes der Haut ist (Fig. 4a). 

Unter der Annahme, dass die Neigung der gewölbten 
Fläche überall sehr klein ist, können in obiger Differen- 
tialgleichung die Grössen 


CH 


ou au 
ay 9z 


vernachlässigt werden, und es ergibt sich für die Fläche 
die einfachere Gleichung: 

u P 

3 y” Br 

Aus diesem Analogon hat Prandtl folgende Bezieh- 
ungen zwischen der Gestalt der Haut und der Verteilung 
der Torsionsspannungen abgeleitet !°) (Fig. 4b): 

1. Die Wagerechtschnitte (Schnitte parallel zur Ebene 
der Randkurve) des Hügels ergeben im Grundriss Span- 
nungslinien, d. h. die Tangenten dieser Kurven geben die 
Richtung der Spannung für den betreffenden Punkt des 
Grundtrisses an. 

2. Die Grösse der Spannung eines Querschnittspunktes 
ist proportional dem Gefälle des Hügels an der betreffen- 
den Stelle, das ist proportional der trigononietrischen Tan- 
gente des Neigungswinkels der Berührungsebene. 

Legt man zwei Wagerechtschnitte in der Höhe o und 
ut du durch die Haut, so ist das Gefälle tg a = ; 
worin db den Abstand der beiden Höhenlinien im Grund- 
riss bedeutet. 


und 


au 
EE 


11) Gray, Lehrbuch der Physik, Deutsch von Auerbach. 
12) Vgl. Prandtl, Eine neue Darstellung der Torsionsspan- 


nungen bei prismatischen Stäben von beliebigem Querschnitt. 
„Z. für Physik“ 1903, S. 758. 
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Nach obigem wird also die Schubspannung 
en 
=x. T 
Der Proportionalitätsfaktor x lässt sich ermitteln ?°) zu: 
208.S 
x = Fre, 
D 


Die Komponenten von t in Richtung der y- und 


z-Achse des Querschnitts sind dann: 
au au 


Ixy 0X. Lea = x —. 


2z ERT 


3. Das Volumen des Hügels (d. h. der Rauminhalt 
zwischen der Lamelle und der Ebene der Randkurve) ist 
proportional dem Torsionsmoment des Stabes. 

Ist Ma das Torsionsmoment, und H das Volumen, 
so kann gezeigt werden, dass die Gleichung gilt: 


Ma = 2x V. 


Diese Beziehungen zwischen einer Flūssigkeitslamelle 
und dem Querschnitte eines auf Torsion beanspruchten 
prismatischen Stabes bilden die Grundlage für die nach- 
stehend angegebene neue Versuchsmethode, bei der die 
Flüssigkeitslamelle aus einer Seifenlösung gebildet wurde. 


B. Die Versuchsmethode. 
a) Erläuterung der Methode. 


1. Beschreibung der Versuchseinrichlung. 


In Fig. 5 stellt A einen flachen vorne offenen Kasten 
der angegebenen Abmessungen dar. Auf der offenen Vor- 
derseite ist das Blech angebracht, aus dem der zu unter- 


Fig. 5 


Schnitt n—n 
durch den Apparat 


Ansicht des 
Apparates von oben 


suchende Querschnitt a ausgeschnitten ist. Der Kasten A 
hat an der oberen Fläche ein Röhrchen R, das durch den 
Gummischlauch s, mit der Bürette 3 verbunden ist. Von 
ihr führt der Gummischlauch s zu der oben offenen Bü- 
rette C. Die beiden kommunizierenden Büretten sind teil- 
weise mit Wasser gefüllt. Der obere Teil der Bürette 3 
steht durch Schlauch s, in Verbindung mit dem Luftvo- 
lumen in A. Durch Heben der Bürette C steigt der Wasser- 
spiegel in B und drückt ein an der Bürette DP abzulesen- 
des Luftvolumen V in den Apparat A. Ueber den ebenen 
Blechausschnitt @ ist eine Seifenhaut gespannt. Sobald 
die Luft in A hineingedrückt wird, nimmt die Seifen- 
haut die Form eines Hügels an. Oben ist gezeigt wor- 
den, dass das Volumen V ein Mass für die Grösse der 
Drehmomentes ist. In den später durchgerechneten Bei- 
spielen ist V auch noch in anderer Hinsicht von grosses 
Bedeutung. Die Messung von V muss daher möglichst 
sorgfältig erfolgen. 

Die Büretten hatten einen Durchmesser von 10 mm 
und ermöglichten noch eine Ablesung und damit eine Be- 
stimmung von V bis auf !/,, ccm. Das Innere des Kas- 
tens A war bis auf einen kleinen Luftkanal /, nach dem 


13) Vergl. die Abhandlung von Prandtl. 
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a Röhrchen R hin mit Gips ausgegossen. 
Dieser wurde während des Versuches mit 
Wasser feucht gehalten. Durch Verdunsten 

6 des Wassers wurde der allmählich trocknen- 

den Seifenhaut neue Feuchtigkeit zugeführt 

und ihre Beständigkeit erhöht. 

| Die Bleche mit den Ausschnitten zur 

' Begrenzung der Probehaut wurden auf A 

aufgekittet. Wurden sie aufgeschraubt und 

mittels Gummi gedichtet, so zeigte sich 
ein Verbiegen und die Voraussetzung der 
ebenen Randkurve war nicht mehr erfüllt. 

Immerhin zeigten sich trotz genauen Ab- 

Werer richtens der Bleche in den Spiegelungen 

WE derselben mehr oder weniger Verzerrungen 


— x» 


Fig. 6. 


845 


am Rande, deren Grund wohl in kleinen auf der Richt- 
platte nicht zu beseitigenden Verbiegungen der Bleche zu 


suchen ist. 


Der Umfang der Blechausschnitte war, wie in Fig. 6 
angegeben ist, scharf zugefeilt, um ein möglichst genaues 


Ansetzen der Seifenhaut zu erhalten. 


Die Seifenlösung 


wurde aus einer Mischung von ölsaurem Natron, Glycerin 
und Wasser hergestellt.) Wie ich erst später erfahren 
habe, soll eine Mischung von Marseiller Seife und Gly- 
cerin noch dauerhaftere Blasen liefern. !°) 


14) Siehe Boys, Seifenblasen, Vorlesungen über Kapillarität. 
15) Siehe Gray, Lehrbuch der Physik, Bd. I, Anm. S. 798. 
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Von W. Treptow, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 328 d. Bd.) 


In dem Wettstreit zwischen Geschoss und Panzer 
schien der letztere mit Einführung der nach Xruppschem 
Verfahren gehärteten Nickelstahlplatten völlig gesiegt zu 
haben. Die Platten widerstanden glänzend die Probe ge- 
gen Geschosse von dem Kaliber der Plattenstärke, ja auch 
gegen Geschosse von mehr als Plattenstärke. Alle, auch 


Fig. 38—38. Entwicklung der Kappengeschosse. 


die widerstandsfähigsten, gehärteten Stahlgeschosse zer- 
brachen beim Auftreffen auf die glasharte Oberfläche, 
Keine Spitze hielt stand, höchstens Trümmer von ihr ver- 
schweissten sich mit der Platte. Da tauchte aber schon 
Mitte der neunziger Jahre die „Kappe“ als der gefähr- 
lichste Gegner des neuen Panzers auf (vergl. Fig, 27, 
28 und 30 S. 327). Der Entwicklungsgang der Ge- 
schosskappe ist so interessant, dass er nach einem im 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 22. 1906. 


(Fortsetzung folgt.) 


„Engineering“ von 1901 erschienenen längeren Aufsatz 
an Hand der Fig. 33—39 kurz erläutert werden soll. 
Vor etwa 25 Jahren wurde die zunächst ganz uner- 
klärliche Beobachtung gemacht, dass, wenn man gehärtete 
Platten (es wird sich wohl um Kompoundplatten mit har- 


ter Stahlschicht gehandelt haben) 
durch Vorlage eines weichen Schmied- 
eisenbleches „verstärken“ wollte, das 
Durchschlagsvermögen eines Ge- 
schosses erheblich, nämlich um etwa 
25 v. H. gesteigert werde. Der 
britische Genie - Kapitän Znglish 
sprach die Vermutung aus, dass 
diese Wirkung dadurch zu erklären 
sei, dass die Spitze durch die wei- 
che Vorlage vor dem Zertrümmern 
bewahrt bliebe und durch sie ge- 
wissermassen gestützt werde. Er 


d versah daraufhin Geschosse mit 


„English- Kappen“, hatte aber keinen 
Erfolg. Das kann entweder nur 
daran gelegen haben, dass die Kap- 
pen nach Form oder Gewicht nicht 
richtig gewählt waren oder dass 
durch sie die Spitze (s. Fig. 35) 
vielleicht zu stark geschwächt wurde. 
Vielleicht auch lag es daran, dass 
die damaligen Geschosse noch nicht 
die hohe Geschwindigkeit erreichten, 
die heute als erste Grundbedingung 
für die volle Ausnutzung der Vor- 
teile der Kappen gilt. Jedenfalls ver- 
schwanden die Kappen so rasch wie 
sie aufgetaucht waren. Um das 
Jahr 1885 tauchten die Kappen von 
Wells (Fig. 33 und 34) auf. Sie 
beruhten auf dem Prinzip, die Ge- 
schosspitze zum Durchschlagen des 
Panzers gewissermassen zu schmie- 
ren. Die Geschosse trugen dünne, 
hohle Metallkapseln a, die mit Oel 
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Fig. 89. 
Kammersprenggranate. 


oder Graphit gefüllt waren. Diese Kapseln konnten : 
keinen Erfolg haben, denn das Schmiermittel verspritzte 
beim Auftreffen wirkungslos nach allen Seiten. Da nahm 
Holtzer im Jahre 1895 das Prinzip der English-Kappe 
wieder auf. Seine Kappe nach Fig. 35 war massiv aus 
weichen Schmiedeisen oder Stahl; ‚sie ist bei dymit dem 
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Geschosskörper durch eine Ringnut vereinigt. Ihr Prinzip 
liegt mehr oder weniger den früher gezeigten Kappen 
nach Fig. 27 und 28 zu Grunde. Die Kappe von Mad- 
Jield aus dem Jahre 1898 besteht nach Fig. 36 zunächst 
aus einer dünnen Spitze b, die als Luftablenker dient; 
darunter sitzt auf dem Geschosskörper d ein flacher Kopf a, 
der auch schon in Fig. 30 bei der dort dargestellten fran- 
zösischen Halbpanzergranate unter der äusseren Spitzkappe 
erkennbar ist. Von dem flachen Kopf versprach man sich 
bessere Wirkung als von spitzen Kappen bei schrägem 
Auftreffen. Wie weit das zutrifft, ist nicht mit Bestimmt- 
heit festzustellen. Jedenfalls zeigen neuere Schiessver- 
suche gute Wirkung mit spitzen Kappen auch bei schrä- 
gem Auftreffen. 

Der Verfasser des genannten Aufsatzes Staunton selbst 
schlägt die beiden folgenden Kappen (Fig. 37 und 38) vor. 
Die erste von beiden ist in der Mitte durchbohrt; dadurch 
soll diejenige Arbeit des Geschosses, die dazu dienen 
muss, um die Kappe selbst zu durchdringen, sie gewisser- 
massen zu spalten, herabgezogen werden. Um die Polster- 
wirkung der Kappe zu erhöhen, soll der Kanal b mit Blei 
ausgefüllt sein. Die Kappe a reicht ziemlich tief, bis c, 
auf den Geschosskörper d herab, so dass nicht nur die 
Spitze, sondern der ganze Kopf des Geschosses beim Auf- 
schlag gestützt werden soll. Die Ausführung nach Fig. 
38 weicht wenig von der eben beschriebenen ab. Sie ist 
stumpfer gehalten und die Bohrung b, die durch eine 
Schraube abgeschlossen wird, soll mit Flüssigkeit gefüllt 
sein, die durch ihre hydraulische Sprengwirkung das Spal- 
ten der Kappe beim Aufschlag unterstützen soll. 

Wenn die Kappe ihre volle Wirkung entfalten soll, 
muss sie in richtigem Verhältnis zum Geschossgewicht 
stehen, denn es darf nicht vergessen werden, dass die auf 
das Hintragen der Kappe zum Ziel verwendete Energie- 
menge für die Durchschlagwirkung des Geschosses an sich 
verloren ist. Ferner muss die Kappe weich und nicht zu 
dick sein. Die Geschossgeschwindigkeit muss sehr hoch, 
über 500—600 m sein, bei geringer Geschwindigkeit ist 
die Kappe zwecklos, ja sogar schädlich. Deshalb wird 
sie auch bei den Wurfgeschützen (Mörser und Haubitzen) 
nicht verwendet. Nach dem Gesagten besteht die viel 
umstrittene Wirkung der Kappe erstens in einer Puffer- 
oder Polsterwirkung, wodurch die gehärtete Spifze des Ge- 
schosses vor dem Zersplittern beim Auftrefien auf die 
glasharte Panzerfläche geschützt wird und zweitens wahr- 
scheinlich in einer Art Führung und Stützung des Ge- 
schosskopfes beim Eindringen in den Panzer. Die Theorie 
der Schmierwirkung ist ganz unhaltbar. 

Die eigentlichen Granaten unterscheiden sich von 
den Panzergranaten durch grössere Sprengladung, die nur 
durch geringere Wandstärken, also durch einen Geschoss- 
körper von geringerer Widerstandsfähigkeit erkauft wer- 
den kann (vergl. Fig. 26 ganz links). Damit ist schon 
klar, dass sie keine panzerbrechende Wirkung kaben kön- 
nen. Sie zerschellen, wenn sie beispielsweise auf den 
Gürtelpanzer treffen und die Explosion ihrer Ladung scha- 
det dem Panzer nicht; es entsteht höchstens eine mehr 
zufällige, mehr oder minder erfolgreiche Nebenwirkung, 
wenn die Explosionswelle durch die Schauöffnungen des 
Kommandoturmes oder die Schiesscharte eines Geschütz- 
turmes in das Schifisinnere dringen kann. 

Ihre volle Wirkung entfaltet die Granate nur, wenn 
sie schwach oder garnicht gepanzerte Teile trifft. Ihr 
Wirkungsbereich ist also durch die von Jahr zu Jahr immer 
grössere Teile des Schiffes deckende Panzerung sehr ein- 
geschränkt worden. Doch sind noch genug Obiekte für 
sie da, beispielsweise die leichte Torpedoabwehrartillerie, 
die Masten und Schornsteine und andere leichte Deckauf- 
bauten. Auch ist die moralische Wirkung des furchtbaren 
Knalles, mit dem die Granate explodiert, nicht zu unter- 
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schätzen. Die gewöhnliche Granate ist aus Gusseisen und 
mit Schwarzpulver geladen. Bei der Zerlegung des Ge- 
schosskörpers ergibt die Schwarzpulvergranate relativ we- 
nige aber wuchtige Sprengstücke von grosser Wirkung 
gegen die Schiffskonstruktion. Der Rauch der Schwarz- 
pulver-Explosion verdeckt dem getroffenen Gegner das 
Gesichtsfeld und erleichtert zugleich die Beobachtung der 
Trefferwirkung vom eigenen Geschütz aus. Die Spreng- 
granate, auch Brisanzgranate genannt, ist mit einem der 
bekannten, brisanten Sprengstoffe, mit Lyddit, Mellinit, 
Pikrinsäure oder dergleichen gefüllt. Die sehr heftige 
Detonation dieser Stoffe zerlegt die Sprenggranate in un- 
zählige, kleine Splitter, deren Wirkung gegen den Schiffs- 
körper allerdings gering, um so grösser aber gegen die 
Besatzung ist, falls die Granate im Schiffsraum platzt. 
Die Sprenggranate wirkt ferner durch den sehr hohen 
Gasdruck, den sie bei der Detonation erzeugt und mit dem 
allein sie imstande ist, leichtere Wandungen und Decks 
zu verbiegen oder zu zerstören. Die Sprenggase sind zu- 


| dem entweder direkt giftig oder machen doch durch Be- 


hinderung der Atmung den Aufenthalt in dem betreffenden 
Raume unmöglich. Die Detonation der Sprengladung er- 
folgt beim Aufschlag des Geschosses. Um die Spitze des 
Geschosses widerstandsfähiger zu machen, ist der Zünder 
meistens in den Boden der Granate verlegt (s. besonders 
Fig. 26, links und von rechts die dritte hohe Patrone, 
deren Geschoss im Schnitt gezeigt ist). — 

Die ungeheure Sprengkraft der brisanten Sprengstoffe, 
die sie gegen Mauern, Felsen und dergleichen entfalteten, 
war geeignet, die übertriebensten Erwartungen bei ihrer 
Einführung für Kriegszwecke zu wecken. Besonders in 
Nordamerika zeitigte die Anschauung, dass es möglich sein 
müsse, mittels eines Geschosses mit einer genügend grossen 
Menge von Sprengstoff ein ganzes Fort oder ein Linien- 
schiff mit einem Schlage zu vernichten, „wegzublasen“, 
eine Reihe von Versuchen mit sogenannten Dynamitge- 
schützen. Die Versuche waren um so kostspieliger, als 
man mit dem Bau solcher Geschütze, sogar eines Dyna- 
mitkreuzers (Vesuvius), der solche Geschütze als Haupt- 
bewaffnung führt, sehr rasch bei der Hand war, statt zuerst 
einmal den relativ billigen Versuch zu machen, wie denn 
eigentlich die Detonation einer recht grosskalibrigen Gra- 
nate mit möglichst brisantem Sprengstoff auf eine Panzer- 
platte wirkt. Derartige Versuche haben nämlich den Nach- 
weis erbracht, dass ein Panzer der üblichen Stärke kaum 
nennenswerte, oberflächliche Eindrücke erleidet, im übrigen 
aber weit davon entfernt ist, zu zerbrechen. Es ist eben 
ein grosser Unterschied, ob das Sprengzentrum sich an 
dem Gegenstand befindet wie bei der Panzerplatte, oder 
in dem Körper, wie bei Felsensprengungen, ganz abge- 
sehen von der verschiedenen Festigkeit beider Stoffe. 

Das Fortschleudern der Geschosse wird bei den Dy- 
namitgeschützen, von denen einige auch zum Schutz der 
Häfen von New York und San Francisco aufgestellt sein 
sollen, durch Pressluft bewirkt, die in Akkumulatoren auf 
mehrere hundert Atmosphären verdichtet ist und nach öff- 
nen eines Hahnes auf das Geschoss treibend wirkt. Die 
Geschütze sind sehr schwerfällig, weil aussergewöhnlich 
lang. Wille spricht von einem solchen, das bei 20 cm 
Kaliber 18 m, das sind 90 Kaliber, lang ist! Dazu kommt, 
dass die Schussweite im Vergleich mit den üblichen Schiffs- 
und Küstengeschützen klein ist (2—4000 m) und dass die 
Treffsicherheit bei den wenigen Versuchen, die mit gela- 
denen Geschossen angestellt wurden, sich ebenfalls als 
sehr gering erwiesen hat. Die Geschosse sind für ihr 
Kaliber ebenfalls unverhältnismässig lang und sollen je 
nach dem Kaliber 200—500 kg Dynamit enthalten. Die 
Wahrscheinlichkeit, dass diese gegenüber den üblichen 
Geschossen allerdings sehr grosse Menge Sprengstoff das 
Ziel überhaupt erreicht, ist nach dem oben über Treff- 
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sicherheit und Schussweite Gesagten nicht sehr gross. 

Neuerdings sind in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika wiederum Versuche mit einem Sprenggeschoss 
gemacht worden, denen mit einer gewissen Spannung ent- 
gegengesehen wurde, weil es sich dabei um ein Geschoss 
handelt, das aus einem gewöhnlichen 30,5 cm-Geschütz (also 
unter Anwendung rauchlosen Pulvers) verschlossen ist. Die- 
ses in Fig. 39 abgebildete Geschoss wird nach dem Erfinder 
„Jsham-Granate“ (Isham-Torpedo-Shell) genannt. Das Ge- 
schoss a ist 5 Kaliber, also 1,5 m lang, der Höhe nach 
in zehn Kammern n n geteilt, die durch starre Scheide- 
wände ee von einander getrennt sind. Die Kammern 
werden durch verschraubbare Oeffnungen / mit Spreng- 
ladung gefüllt und stehen durch Kanäle f mit dem im 
Kern c längslaufenden Zündkanal’g in Verbindung, der 
von dem Aufschlag-Bodenzünder / herkommt. Die Teilung 
in Kammern verfolgt den Zweck, den Stoss, den der 
Sprengstoff beim Abfeuern infolge seiner Trägheit erlei- 
det, schichtenweise abzufangen und dadurch Rohrdetonierer 
zu verhindern, die entstehen könnten, wenn im Spreng- 
stoff infolge zu grosser Höhe der Sprengstoffsäule in den 
Bodenschichten ein zu hoher innerer Druck entstchen 
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würde. Nach der Zeitschrift Scientific American vom 
4. November 1905 wog die Sprengladung der Granate 
bei dem Schiessversuch 90 kg. Der Sprengstoff bestand 
aus 8 v. H. Nitrozellulose, 2 v. H. Kampher und 90 v. H. 
Nitroglyzerin. Als Scheibe diente eine Xruppsche Panzer- 
platte (gehärteter Nickelstahl) von 290 mm Stärke, die an 
einer Eichenholzwand von 150 mm Dicke befestigt war. 
Dahinter war in Eisenkonstruktion ein Stück einer Schiffs- 
wand nachgeahmt, die durch kräftige Balken und ange- 
schüttete Landmassen nach hinten abgestützt war. Bei 
der mit dem Auftreffen erfolgten Detonation der Granate 
blieb die Scheibe bis auf oberflächliche Eindrücke unver- 
letzt, wurde aber als Ganzes etwa 175 mm von der Stelle 
gerückt. Man nimmt an, dass im Ernstialle die Elastizi- 
tät des Schifiskörpers diesen Stoss ohne Schaden zu neh- 
men aufgenommen haben würde, da der Panzer heil blieb. 
Der Versuch wird in Fachkreisen nur als ein neuer 
Beweis dafür aufgefasst, dass ein modernes Linienschiff, 
soweit sein Panzer reicht, gegen die schwachwandigen, 
eigentlichen Granaten gedeckt ist. 


(Fortsetzung folgt.) 


der Motorfahrräder. 


Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 331 d. Bd.) 


b) Mehrzylindrige Fahrzeuge. 


Während die Einzylindertype für etwa 50 km Ge- 
schwindigkeit in der Stunde vollständig genügt, ist für 
Geschwindigkeiten zwischen 60—100 km, sowie für die Be- 


Fig. 54. Zweizylinder-Motorfahrıad der Cito-Fabrradwerke, 


nutzung von Beiwagen die Zweizylindertype zu empfehlen. 
Die allgemeine Anordnung des Motors und seiner Organe 
zeigt Fig. 54 an einem Fahrzeug der Cito-Fahrradwerke. 
Der 3°/, oder 5 PS.-ZedelMotor ist in der bekannten Vform 
angeordnet. Der Vergaser sitzt in der Mitte der beiden Zy- 
linder, also genügend warm, um auch bei kalter Witterung 
die richtige Vergasung zu liefern. Ein weiterer Vorteil 
dieser Anordnung ist der, dass die langen Gaszuführungs- 
rohre vermieden werden, und jeder Zylinder die gleiche 
Gasmenge erhält, so dass auch bei kleinster Gaszufüh- 
rung gleichmässiges Arbeiten beider Zylinder erzielt wird. 
Zur Regelung der Zusatzluft dient der rechts vor dem Sattel 
am Rahmenrohr drehbare Hebel, während der vordere, 
auf derselben Seite sitzende, auf die Gasdrosselung ein- 
wirkt. Ein- und Ausschalten der Zündung sowie Ver- 
stellen des Zündzeitpunktes erfolgt wie bei Fig. 41 S. 313. 

Bei dem 3 und 4 PS.-Fahrzeug (Fig. 55) der Adler- 
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Fahrradwerke vorm. H. Kleyer ist der Drosselhahn zwi- 
schen den beiden Zylindern untergebracht. Der Vergaser 
sitzt hinter dem zweiten Zylinder und ist mit der auf S. 314 
erwähnten Luftmischvorrichtung versehen. Der in Fig. 9 
S. 295 abgebildete Rahmen ist dahingehend abgeändert, 
dass das mittlere Horizontalrohr nicht 
gekröpft, sondern gerade ist. Ermög- 
licht ist dieses, ohne den Rahmen höher 
zu bauen oder den Benzinbehälter zu 
verkleinern, durch die schräge Lage 
beider Zylinder. 

Auch die Progress-Motoren- und 
Apparatebaugesellschaft m. b. H. in 
Charlottenburg bringt eine Luftmisch- 
einrichtung an, aber vom Vergaser 
getrennt in Form einesKolbenschiebers. 
Dieser sitzt (Fig. 56) zwischen den bei. 
den Zylindern. Der Vergaser mündet 
in diesen Kolbenschieber, wo sich das 
Gasgemisch mit der Zusatzluft mengt 
und gleichmässig in beide Zylinder 
eintritt. Der Motor besitzt hier ge- 
steuerte Ansaugventile und magnet- 
elektrische Abreisszündung mit Aussenabschlag. Der Innen- 
abschlag, D. p. J. 1905, 320, S. 331, Fig. 51, ist verlassen, 
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Fig. 55. Zweizylinder-Motorfahrrad der Adler-Fahrradwerke. 


da der Aussenabschlag sich einfacher gestaltet, auch kann 
die Abreisstange jetzt ohne weiteres sofort vom Zünd- 
44* 
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flansch gelöst werden. 


die Tätigkeit des 
Motors zeitweilig zu 
unterbrechen oder 
eine Bremsung des 
Fahrzeuges hervor- 
zurufen, ist an der 
Lenkstange ein klei- 
ner Druckausschal- 
ter für die Zündung 
angeordnet. Der 
Hebel vor ihm 
dient zum Anheben 
der Auspuffventile. 
Das übrige ist aus 
der Abbildung zu er- 
sehen. Das Gesamt- 
gewicht des 3!/, und 
5!/a PS.-Fahrzeuges 
beträgt etwa 60 kg 
und die Geschwin- 
digkeiten bis 70 km, 
mit Rennübersetz- 
ung 80—90 km in 
der Stunde. 


Eine 4 PS.-Zwei- 


Nicht unerwähnt soll bleiben, dass 
diese Abreisszündung jetzt verstellbar ist, während die 
alte auf einen festen Zündzeitpunkt eingestellt war. 
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eizylindertype von Joh. Puch in Graz zeigt Fig. 57. Auch 
hier sind die beiden Zylinder in V-Form angeordnet, je- 
doch um der Luft mehr Zutritt zu beiden Zylindern zu 


= ey» 


s d . dé 
av eo a — u EL 
( af 8 


(harlottenbu vi 


gestatten, der eine senkrecht, der andere halb lie- 
gend. Bedeutend bessere Kühlung des schrägliegen- 
den Zylinders würde zweifellos erreicht, wenn seine 
Kühlrippen wagerecht in Fahrtrichtung, wie bei 
Fig. 50 und 51 S. 330 liegen würden. Auch hier 
besitzt die Zündung Abreissgestänge, jedoch sind 
die Ansaugventile selbsttätig, während sie bei Pro- 
gress mechanisch gesteuert sind. Die Regelung der 
Zündung ist dieselbe wie bei Fig. 46 S. 329. Aus 
Fig. 57 sind auch noch die eingangs erwähnten, 
verschliessbaren Oeffnungen in den Auspuffrohren 
in der Nähe der Zylinder zu ersehen, die mittels 
der rechts zum oberen Rahmenrohr führenden Stange 
betätigt werden. 
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Fig. 58. Zweizylioder-Motorfahrrad der Neckarsulmer-Fahrradwerke A 2. 


Heft 22. 


Auch die Neckarsulmer- Fahrradwerke ordnen bei 
ihrer 5 PS.-Type den einen Zylinder senkrecht an, jedoch 
liegen beide innerhalb des RE (Fig. 58). Vergaser, 


Fig. 59. Zweizylinder- Motorfabrrad von Opel. 


Luftzuführung, Drosselhahn sowie die Betätigung des 
Fahrzeuges bieten nichts neues, es gilt das D. p. J. 1905, 
320, S. 314—316 Gesagte. 
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Um die Zündung in beiden Zylindern zu sichern, 
ordnet die Motorenfabrik „Magnet“ bei ihrer 5 PS-Zwei- 
zylindertype vorn und hinten am Motorgehäuse je einen 
Magnetapparat an. Beide werden durch Zahnräder ge- 
meinsam von der Kurbelwelle angetrieben. Die Anordnung 
zweier Magnetapparate hat noch den Vorteil, dass die 
Zylinder unabhängig von einander arbeiten, so dass bei 
eventl. Störungen an einem Zylinder dieser ausgeschaltet 
werden kann, worauf der andere immer noch, wenn auch 
nur vorübergehend, allein zu Antrieb des Fahrzeuges dient. 


c) Kombinierte Fahrzeuge. 


Um die vorgenannten Einsitzer auch für zwei Per- 
sonen benutzen zu können, werden sie mit Vorsteck- oder 
Seitenwagen versehen (Fig. 60 und 61). Erstere sind 
letzteren vorzuziehen, da bei ihnen nicht nur die Lenkung 
sicherer ist, sondern auch der Rahmen viel gleichmässi- 
ger beansprucht wird. Die Verwendung von Seitenwagen 
führt durch ihre einseitige Befestigungsart leicht zu .De- 
formationen des Rahmens, wenn nicht gar zu Brüchen. 

In gleicher Weise wie der einrädrige Seitenwagen 
(Fig. 61) wird auch der zweirädrige (Fig. 62) von Alfred 
Behr in Cöthen (Anhalt) mit dem Fahrrad verbunden. 
Dieser Wagen ist mit Wechselgetriebe für die Geschwin- 
digkeiten, mit Leerlauf, Handankurbelung und Ventilator zur 
Steigerung der Kühlung desMotors versehen. Das Wechsel- 
getriebe befindet sich in einem dichtabgeschlossenen Gehäuse 
unter dem vorderen Sitze der Karosserie (Fig. 63) und wird 
mittels Gelenkwelle mit 
dem Motor verbunden. 
Es ist in der bei Auto- 
mobilen üblichen Weise 
konstruiert und läuft voll- 
ständig in Fett. 

Der Antrieb des 
Wagens erfolgt vom 
Wechselgetriebe aus 
durch einen 50 mm brei- 
ten Riemen, der über 
die Riemenfelge des Hin- 
terrades geleitet wird. 
ZurInbetriebsetzung wird 
der Motor über das 


Wechselgetriebe von 


Um gleich gute Küh- 
lung beider Zylinder zu er- 
reichen, stellt sie Adam 
Opel in Rüsselsheim a. M. 

senkrecht nebeneinander 
(Fig. 59). Der Magnet-Ap- 
parat steht wie bei Fig. 41 
S. 313 über dem Motor und 
stützt sich auf das mittlere 
Horizontalrohr, das gleich- 
zeitig für die Gaszuführung 
dient. Zwei Rohrstutzen 
stellen dabei die Verbindung 
mit den Zylindern her. Der 
Behälter für Benzin und Oel 
ist, um für den Magnet-Ap- 
parat Raum zu schaffen, in 
zwei Teile getrennt wor- Sm 
den, doch ist durchKröpfung a una 
des mittleren Horizontal- 
rohres der Benzinbehälter immer noch gross genug aus- 
gefallen. Der Antrieb des Zündapparates erfolgt durch 
Kegelräder; er soll später eingehender beschrieben werden. 
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Hand angekurbelt. Das 
Anfahren erfolgt mit dem 


eren Beete von Göricke. 


langsamen Gang von etwa 8 km in der Stunde. Dass sich 
a zweirädrige Wagen viel besser fährt als der ein- 
| rädrige, und grössere Sicherheit gegen Kippen undjSchleu- 
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dern bietet, geht aus der ganzen Anordnung hervor. | Dreirad gewählt ist. In dem Bestreben, möglichst wenig 

Aehnlich diesem, jedoch ohne Wechselgetriebe, ist | Lötstellen zu haben, und diese nur an Stellen, die gegen 
der Beiwagen von Roeder & Co. in Hannover konstruiert. | Durchbiegen gesichert sind, kommt beim Rahmen U-Eisen 
Auch er bildet, wie Fig. 64 zeigt, in Verbindung mit dem | in Anwendung. Die Steuerung sowie die Betätigung des 


Fig. 62. Zweirädriger Seitenwagen mit Wechselgetriebe von Behr. Fig. 63. Obere Ansicht des zweirädrigen Seitenwagens von Behr 


Zweirad einen kleinen Motorwagen, zumal die bei- 
den Vorderräder miteinander verbunden sind und 
mittels der Lenkstange gemeinsam gesteuert wer- 
den. Der Antrieb erfolgt hier nicht auf das 
Hinterrad des Beiwagens, sondern auf dasjenige 
des Motorrades in üblicher Weise. Von der Ver- 
wendung von Rohren zu dem Wagengestell wurde 
Abstand genommen, da diese zu steif sind und 
daher leicht brechen. Statt der Rohre ist Winkel- 
stahl verwendet, der sich gut bewährt hat und 
das Wagengestell recht elastisch gestaltet. Das 
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Fig. 65. 
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Fig. 64. Zweirädriger Seitenwagen von Roeder. 


Obergestell und die Gabel ist aus Mannesmann- 
rohren hergestellt. 

Nach denselben Prinzipien baut die Anrhaltische 
Fahrzeugwerkstätte in Dessau ihren Seitenwagen. 
Dieses Fahrzeug kommt dem Motorwagen da- 
durch noch näher, dass nach Fig. 65 und 66 
Lenkstange und Sattel abgenommen werden, und 
die Bedienung und Handhabung der Steuer- und 
Regulierhebel wie beim Motorwagen vom Wa- 
gensitz aus erfolgt. Die Vorzüge dieser Fahr- 
zeuge bestehen darin, dass sie einfacher und | | 
billiger sind, als der Motorwagen; natürlich darf Fig. 66. 
man an ihre Leistungsfähigkeit nicht die Ansprüche Fig. 65 und 66. Zweirädriger Seitenwagen der Anhaltischen Fahrzeugwerkstätte. 
stellen, denen das Automobil genügt, immerhin 
lassen sich aber solche Geschwindigkeiten erzielen, die | Motors erfolgt auch hier mittels Steuerrad vom vorderen 
für Gebrauchsfahrzeuge vollauf hinreichen. Das Gewicht | Sitz aus (Fig. 67). Der Motor ist wie bei anderen Fahr- 
des vollständigen Vierrades beträgt nur etwa 75 kg. rädern angeordnet; die vorn angebrachte Motorhaube ist 

Max Ortman in Berlin baut unter dem Namen „Se- | ein leerer Blechkasten, der dazu dient, dem Fahrzeug das 
curius-Mobil“ ein Fahrzeug, bei dem als Grundlage das | Aussehen eines Motorwagens zu geben. Nebenbei kann 
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dieser Kasten recht vorteilhaft zum Mitnehmen von Ge- 
päck dienen. 

Die Ankurbelung des mit Leerlauf und zwei Ge- 
schwindigkeiten versehenen Motors erfolgt vom hinteren 
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Fig. 68. Antrieb zum Motordreirad von Ortzann Fig. 67. 


Sitz aus, jedoch nicht mittels Pedale, sondern nach Fig. 68 
durch einen federnden Bügel a, der die Sperrklinke e trägt. 
Beim Verschieben des Bügels a mit dem Fuss wird zu- 
erst mittels des beweglichen Bügelteiles a d die Sperr- 
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klinke e zum Eingriffe in das mit dem grossen Ketten- 
rad g fest verbundene Zahnrad f gebracht. 
das Kettenrad g mittels der Kette das auf der Motorwelle 
sitzende kleine Zahnrad / mit, versetzt hierdurch den Mo- 


Dann nimmt 


tor infolge der hohen Uebertragung 
in etwa zwei Umdrehungen, die 
zum Anspringen bei Leerlauf ge- 
nügen. Sobald der Bügel a freige- 
geben ist, kehrt er selbsttätig in 
seine Anfangsstellung zurück, wobei 
die Sperrklinke e ausgeschaltet ist. 
Durch nach Aussenstellen des He- 
bels g r wird jetzt die kleine und 
dann durch nach Innenstellen des 
Hebels die grosse Uebersetzung 
eingeschaltet. Die Leerlaufstellung 
des Hebels gr (Mittelstellung) ar- 
retiert sich selbst, damit der Fahrer 
bei Gefahr nicht lange nach dem 
richtigen Griff suchen muss. 

Die Reibungskupplung besteht 
aus einem Doppelkonus, der inner- 
halb der als Hohlkonus ausgebildeten 
Kettenräder g A mittels des durch 
die durchbohrte Achse geführten 
Stiftes / verschiebbar angeordnet 
ist. Der Stift # wird dabei durch 
Hebel z einmal in das grosse Ket- 
tenrad g, das anderemal in das kleine 
Kettenrad 3 leicht hineingedrückt, 
wobei sich die Konusse sofort fest- 
saugen. Bei Lehrlauf läuft der in- 
nere Doppelkonus frei in der Mitte. 
Die Hinterradbandbremse wird durch 
Fusstritt betätigt. Bei Anwendung 
eines 4 PS. - Motors kann die Be- 
lastung bis 250 kg, bei einem 5 PS.-Motor bis 300 kg 
ausgedehnt werden; dabei lässt sich die Fahrgeschwin- 
digkeit auf 12—35 km in der Stunde einstellen. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Heft 22. 


Bücherschau. 


Lehrbuch der Mechanik in elementarer Darstellung für 
technische Mittelschulen und höhere Lehranstalten, ins- 
besondere zum Selbstunterrichte mit Rücksicht auf die 
Zwecke des praktischen Lebens. Von Prof. Dr. A. Donadt. 
Leipzig, 1905. Friedrich Brandstetter. 8°. 


Das Werk ist eine vollständige Neubearbeitung der „Einlei- 
tung in die Mechanik“ von H. B. Lübsen. Während jedoch dieses 
vielfach als Schulbuch benutzt wurde — es war nur halb so 
stark als das vorliegende und enthielt mehr eine knappe Zusam- 
menfassung des vorgetragenen Lehrstoffes — dürfte die Neube- 
arbeitung dafür nicht geeignet sein; sie ist für diese Zwecke zu 
breit angelegt (615 Textseiten!),. Dagegen ist sie als Lehrbuch 
für den Selbstunterricht, wo eine breite Darstellung nur als Vor- 
teil gelten kann, sehr brauchbar. Da ferner eine grosse Anzahl 
(360) Uebungsaufgaben beigegeben sind, so ist auch für eine 
gründliche Einübung der vorgetragenen Lehrsätze gesorgt. Die 
Anordnung des Stoffes ist ebenfalls für den Selbstunterricht zu- 
geschnitten, es werden nach einer kurzen phoronomischen Ein- 
leitung (36 Seiten) die Mechanik des materiellen Punktes (167 
Seiten) und die der starren Körper (213 Seiten) behandelt, darauf 
die „Maschinen“ (43 Seiten), dann die Hydromechanik (81 Seiten) 
und die Aeromechanik (53 Seiten); dabei wird nicht die in einer 
Fachschule für den Anfang so wertvolle Scheidung zwischen 
Statik und Dynamik innegehalten, sondern der Lehrgang schrei- 
tet langsam von allgemeineren Darlegungen bis zu den speziellen 
meist statischen Anwendungen fort. 


Anzuerkennen ist, dass bei jeder Grundformel die Dimension 

angegeben ist; allerdings sind die allgemeinen Bezeichnungen (z. 
l 

B. bei der Winkelgeschwindigkeit ausser RF noch Z° T— 1), mit 


denen der Ungeübte erfahrungsgemäss wenig anzufangen weiss, 
in einem elementaren Lehrbuch wohl überflüssig. Ebenso konn- 


ten die Auseinandersetzungen über den Gegensatz des absoluten | 


und technischen Massystems fortbleiben (Seite 78 ff.); sie sind 
für den Anfänger zu viel und in einem Lehrgang der technischen 
Mechanik auch nr Im Gegensatz zu der Bemerkung auf 
S. 79 ist es wohl richtiger zu sagen, die bei Schülern leicht 
möglichen Verwechslungen könnten nicht entstehen, wenn man 
für die Masseneinheit des absoluten Massystems einen anderen 
Namen gewählt hätte als den schon für einen Unterteil der Kraft- 
einheit des technischen Systems festgelegten. 

Die Bezeichnung „Wucht“ für den unglücklichen Leibniz schen 
Ausdruck „lebendige Kraft“ erscheint dem Referenten nicht vor- 


l 
teilhaft. Nennt man das Produkt z m v2 „Arbeitsvermögen“, 


so ergibt schon der Name deutlich den einfachen, sonst recht 
umständlich ausgesprochenen Satz, dass das Arbeitsvermögen zu 
einer beliebigen Zeit sich direkt zusammensetzt aus dem ur- 
sprünglichen und der inzwischen verrichteten oder aufgenom- 
menen Arbeit. 

Auf Seite 189 erscheint als Endergebnis in fettem Druck der 
bekannte Satz von Clausius „die Energie des Weltalls ist kon- 
stant“. Da dem gesamten Weltall von aussen weder Energie 
zugeführt noch entnommen werden kann, so ist dies eine Selbst- 
verständlichkeit, die auch nicht den geringsten wissenschaftlichen 
oder praktischen Wert hat und deshalb wohl besser fortbliebe. 

Fraglich erscheint dem Referenten, ob viele Leser die Energie 
haben werden, sich durch die stellenweise sehr in die Breite ge- 
gangenen Auseinandersetzungen bis zum Schluss durchzuarbeiten. 
Abschreckend dürften auch die mehrfach vorkommenden alge- 
braischen Summationen wirken, die besser auf geometrischem 
Wege veranschaulicht worden wären. Gewöhnlich wird der 
Selbstunterricht ja von solchen Personen getrieben, deren mathe- 
matische und besonders algebraische Kenntnisse ziemlich gering 
sind, die aber doch ein tieferes Verständnis technischer Einrich- 
tungen erstreben. Dieser Gattung von Lesern kann das Buch 
nur mit Vorbehalt empfohlen werden. 

P. Stephan. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Geschichtliche und technische Entwicklung des Indikators. Von D 
H. Rosenkranz, Teilhaber der Firma: Dreyer, Rosenkranz & 
Droop in Hannover. Mit 145 Abb. Nachtrag zur sechsten 
Auflage des Hauptwerkes: Der Indikator und seine Anwendung 
von demselben Verfasser. Berlin, 1906. Weidmann. Preis 
geb. M. 3,—. 


The United Coke and Gəs Company New York. A short Treatise 
on the Destructive Destillation of Bituminous Coal. With Re- 
ference to the United-Otto System of By-Product Coke Ovens. 


Die elektrischen Starkströme, ihre Erzeugung- und Anwendung. In 
leicht fasslicher Weise dargestellt von H Pfitzner, Kais. Post- 
rat in Köln. Mit 104 Abb. Vierte, vollständig umgearbeitete 
und stark vermehrte Auflage. Dresden-Altstadt, 1906. Th. 
Jentsch. Preis geh. M. 3,50. 


Die Reinigung des Wassers für kommunale, häusliche und gewerb- 
liche Zwecke durch ein neues, bereits erprobtes in Deutsch- 
land und Oesterreich patentiertes Filtersystem, erfunden und 
kritisch bearbeitet von Prof. Dr. Friedr. Wilhelm Dünkelberg, 
Geheimer Regierungsrat, Direktor a. D. der Kgl. landw. Aka- 
demie Poppelsdorf-Bonn. Nebst einer populären Anweisung 
zur Massanalyse und Härtebestimmung des Wassers von Dr. 
Hanamann, Direktor der Fürstlich Schwarzenbergschen agri- 
kulturchemischen Versuchsstation Lobositz. Mit 14 Abb. Berlin, 
1906. A.Seydel. Preis geh. M. 2,40. 


Geschichte des Vereins deutscher Fabriken feuerfester Produkte 
E.V. Zusammengestellt aus Veranlassung des 25jährigen Be- 
stehens im Auftrage des Vorstandes von Ernst Henneberg, 
Freienwalde a. O. 1881—1906. Freienwalde a. O., 1906. Emil 
Pilger, Inh. Carl Hesse. | 


Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfswissenschaften. Im 
Verein mit Fachgenossen herausgegeben von Olto Lueger. 
Mit zahlreichen Abb. Zweite vollständig neu bearbeitete Auf- 
lage. Dritter Band „Dolomit bis Feuerturm“. Stuttgart und 
Leipzig. Deutsche Verlagsanstalt. 


Spiritus contra Petroleum. Ein Beitrag zur Frage der Unterbrin- 
gung unserer steigenden Ernten von Dr. W. Behrend. Berlin, 
1906. Paul Parey. 


Ausführliches Handhuch der Eisenhüttenkunde. Gewinnung und 
Verarbeitung des Eisens in theoretischer und praktischer Be- 
ziehung, unter besonderer Berücksichtigung der deutschen Ver- 
hältnisse, von Dr. Hermann Wedding, Königl. Preussischer Ge- 
heimer Bergrat und Prof. an der Bergakademie und der tech- 
nischen Hochschule zu Berlin. Zweite vollkommen umgearbei- 
tete Auflage von des Verfassers Bearbeitung ‚von „Dr. John 
Percys Metallurgie of iron and steel“. In vier Bänden. Mit 
zahlreichen Holzstichen, phototypischen Abb. und Tafeln. Dritter 
Band. Die Gewinnung des Eisens aus den Erzen. Erstes 
Buch. Roheisenerzeugung im Hochofen. Dritte Lieferung. 
Schluss des Ill. Bandes. Braunschweig, 1906. Vieweg & Sohn. 
Preis geh. M. 18,—. Be? 


Wasserkraft. Elementare Einführung in den Bau und die An- 
wendung der Wasserräder und Turbinen. Mit 30 Abb., Berech- 
nungsbeispielen, Fragen und Antworten, Aufgaben und Lösun- 
gen, Versuchsresultaten an einer Turbine und 1 Tafel: 11 Auf- 
stellungsarten der Francisturbine.e Von Wilh. Müller. Hanno- 
ver. 1906. Dr. Max Jäneke. Preis geb. M. 2,80. 


Das Recht der Elektrizität. Von Dr. jur. Anton Schlecht, München, 
1906. J. Schweitzer (Arthur Sellier). Preis geb. M. 4,20. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 342 d. Bd.) 


ll. Förderung von Einzellasten. 


A. Hängebahnen. 


Zu den nn sollen alle die Transportmittel 
gerechnet werden, die Lasten in 
einzelnen, einander in beliebigen Ab- 
ständen folgenden Wagen fördern, 


halb der Laufschiene be- 
findet. Die Wagen kön- 
nen an ein gemeinsames 
Zugorgan angeschlossen 
sein, wobei sie mit dem- 
selben entweder dauernd 
gekuppelt bleiben oder 
zum Beladen, eventuell 
auch zum Entleeren, los- 
gekuppelt werden, oder 
sie haben jeder ihren 
eigenen Antrieb. Das 
die Last aufnehmende 
Gefäss hängt entweder 
in unveränderlicher Höhe 
an dem Wagen, oderes 
ist aufziehbar, zu wel- 
chem Zwecke der Wagen 
mit einem von Hand 
oder. maschinell betätig- 
ten Hebemechanismus 
ausgerüstet wird. Im 
letzten Falle unterschei- 
det sich die Vorrichtung 
nicht mehr wesentlich 
von gewissen Typen von 
Hochbahnkranen. Unter- 
scheidungsmerkmale lie- 
gen darin, dass bei der 
Hängebahn der Hebevor- 
gang gegenüber dem 
Horizontaltransport zu- 
rücktritt, und dass in der 
Regel mehrere Wagen 
einander auf geschlos- 
sener Bahn folgen, während bei 
Hochbahnkranen die Vertikalbewe- 
DW | gung die Hauptsache ist und immer 
nur eine einzelne, auf geradliniger 
Fig. 44. Krousgelenkkette Bahn hin- und herfahrende Lauf- 


von Stotz für 2000 kg 
Probelast. katze in Frage kommt. Eine 


Dinglers polyt, ‚Inurnal Bd. 821, Heñ 23. 1906. 


ı scharfe Grenze lässt sich 


sofern deren Schwerpunkt sich unter- | 


„Schaukeltransporteur“ 


indessen schwerlich ziehen. 

Hängebahnen mit dauernd an dem Zugorgan befes- 
tigten Wagen können, da das Gefäss während des Bela- 
dens in Bewegung ist, nur mit sehr mässiger Geschwin- 
digkeit betrieben werden. Sie werden meines Wissens 
zum Transport von Massengütern nirgends verwandt, son- 
dern dienen zur Förderung leichter Einzellasten, wie 
Ziegelsteine, Glas- und Porzellanwaren, Flaschenkörbe und 


"me Re 


Fig. 45. Schaukeitransporteur von Stolz, 


dergleichen im Innern von Gebäuden. Als Zugorgan 
dient Kette oder Seil. 
Eine solche Kettenhängebahn wird unter dem Namen 


von A. Stotz, Stuttgart, gebaut.') 


1) Patent kürzlich erteilt. 
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Fig. 46, 


Fig. 46 und 47. 
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Hängebahnwagen für Glasgefässe 


von Fredenhagen., 
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Fiz. 43. Seilbahawagen für Steintransport von Fredenhagen. 
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Die Firma benutzt hierzu ihre durch D. R. G. M. 156 118, 
156119, 197517 geschützte zerlegbare Kreuzgelenkkette 
aus schmiedbarem Guss. Wie Fig. 44 zeigt, sind je zwei 
auf einander folgende Glieder dieser Kette um 90° ver- 
dreht und durch ein Kreuzgelenk verbunden. Dadurch 
wird es möglich, die Kette in beliebiger Richtung abzu- 
lenken und ihre Balin den räumlichen Verhältnissen un- 
eingeschränkt anzupassen. Die Kette findet übrigens nicht 
nur bei Transportanlagen, sondern auch als Antriebsmittel 
Verwendung, z. B. zur Verbindung zweier im Raum sich 
kreuzender Wellen. | 


In Fig. .45 ist ein Teil eines Schaukeltransporteurs 
abgebildet, der zum Transport von Ziegelsteinen dient, 
und zwar ist im Vordergrunde die Antriebsstation sicht- 
bar, bestehend aus einem Kettenrade mit senkrechter Welle, 
das durch ein Schneckengetriebe bewegt wird. Im Hinter- 
grunde sieht man schräg auf- und absteigende Strecken 
des Förderers. .Die Steinträger sind an der Kette gelen- 
kig aufgehängt, so dass sie stets die senkrechte Lage bei- 
behalten.‘ An den Ablenkungsstellen wird die Kette samt 
Gefässen von den Kettenrädern getragen, ausserhalb der- 
selben dienen mit der Kette verbundene l.aufrollen zur 
Unterstützung. | 

Der abgebildete Förderer hat eine Gesamtlänge von 
150 m. Es sind schon Anlagen bis zu 300 m Ketten- 
länge ausgeführt worden. 

Eine für ähnliche Zwecke bestimmte Hängebahn, bei 
der ein Seil als Zugmittel benutzt wird, führt Wilhelm 


Fredenhagen, Offenbach a. M., aus. Kennzeichnend für 


die Konstruktion gegenüber anderen Hängebahnen mit Zug- 
seil ist die Art der Kurvendurchfahrung (D. R. P. 163 208). 
Die Wagen fahren von der an der Kurve unterbrochenen 
Schiene mit ihren Laufrollen auf die Leitscheibe des Zug- 


-seiles auf und werden, darauf stillstehend, mitgenommen, 


während sich Zugseil und Seilschloss in eine Rille der 
Scheibe legen. Bei Krümmungen nach der den Laufrollen 
abgekehrten Seite legt sich eine am Wagengehänge ange- 
brachte Tragnase auf die Scheibe auf, während die Rollen 
frei schweben. Es wird auf diese Weise möglich, Kur- 
ven kleinsten Halbmessers (bis 0,5 m) sowohl bei rechts- 
seitiger wie bei linksseitiger Ablenkung zu durchfahren, 


Fig. 46 gibt einen Hängebahnwagen von /redenhagen 
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Fig. 49. Spannscheibe zur Seilbahn von Fredenhagen, 


wieder, der zum Transport von Glasgefässen benutzt wird. 

Zur Aufnahme der Gefässe dient eine mit Filz überzo- 

gene Blechschale, die von einem Flacheisenbügel getra- 

gen wird. Letzterer ist pendelnd am Laufwerk aufge- 
hängt. 

In Fig. 47 ist das Laufwerk im Detail gezeichnet. 

Die beiden Laufrollen haben 


Schnitt b-b. Schnitt a-a. Walzenlager, im übrigen ist je- 
p- A 30 — doch die Ausführung, der ge- | 
sr }|— | 


2 ringen Belastung entsprechend, 
ausserordentlich einfach. Da bei 
der betreffenden Anlage Krüm- 
mungen in beiden Richtungen 
zu durchfahren sind, ist das Ge- ` 
hänge auf der den Laufrollen ab- 
gekehrten Seite mit einem kur- 
zen Tragwinkel N versehen. 
Die Seilklemme besteht aus 
einem gebogenen Flacheisen, 
das durch einen Schlitz der 
Fasa Hängeschiene scherenförmig hin- 
Fig. 51. durchtritt und mit Stellschraube 


Fig. 50 und 51. Querschnitte festgezogen wird. 

der Laufschienen (Fig. 49). Einen für den Transport | 

von Steinen bestimmten Wagen, 

der ähnlich ausgeführt ist, aber nur eine Laufrolle besitzt, 
gibt Fig. 48 wieder. 

Fig. 49 zeigt die Anordnung einer Umführungsscheibe, 
die gleichzeitig als Spannscheibe ausgebildet ist. Die 
Schiene schliesst sich dem Tragflansch der Scheibe mit ` 
einer zugespitzten Zunge Z an, die, wie Fig. 50 zeigt, 
aus gebogenem Blech besteht. Die Zunge, bezw. das 
vordere Schienenstück, ist an dem Bocke B befestigt und 
verschiebt sich beim Nachspannen mit der Seilscheibe. | Fig. 53. Hängebahn zum Transport von Glasgefässen von Fredenhagen 
Es ist daher eine 450 mm lange Ausziehstrecke einge- 
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in das verschiebbare Stück eingelassene Schraube führt 
sich mit geringem Spielraum in einem Schlitz der festen 
Schiene. 

Fig. 52 gibt den Grundriss, Fig. 53 die Abbildung 
einer Hängebahn, die aus dem Speicher einer Akkumula- 
torenfabrik Glasgefässe zur Verladerampe zu befördern 
hat. Der zuerst dargestellte Wagen sowie die Spann- 
scheibe gehören dieser Anlage an. Die Seilgeschwindig- 
keit beträgt 0,2 m/Sek., der Wagenabstand 3,5 m. Die 
letzte Strecke mit der Spannscheibe ist unter etwa 45° 
geneigt. Die Scheibendurchmesser sind: Antriebsscheibe 
Fig. 52. Hängebahn zum Transport von Glasgefässen von Fredenhagen. 1: 1500, Spannscheibe 3:2000. Kurvenscheiben 2 und 

legt, in der sich die feste und die bewegliche Schiene | * ` 1909 mm. Der Kraftverbrauch beträgt ungefähr 1 PS. 


nach Art eines Blattstosses überdecken (Fig. 51). Eine (Fortsetzung folgt). 
45* 
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Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsverteilung bei Torsion 
prismatischer Stäbe. 


Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes. 
(Fortsetzung von S. 345 d. Bd.) 


2. Bestimmung der Neigung der gewölbten Seifenhaut 
auf ohotographischem Wege. 


In der zwischen die Ränder des Blechausschnittes ge- 
spannten Seifenhaut spiegelte sich ein mit schwarzen und 
weissen Quadraten versehener Schirm A (Fig. 7), der bei 
der Versuchsanordnung parallel zu A stand. 

Die Spiegelung wurde durch das Loch z 


Fig. 7. 


im Schirme S photographiert, und zwar 


1. für den Fall, dass die Haut unbelastet, 
2. für den Fall, dass sie mit einem be- 
| stimmten Drucke p belastet 
war. 
Durch Vergleich der 
beiden so erhaltenen Ab- 
bildungen ist für jeden Punkt 
des Querschnittes die Be- 
stimmung des Neigungs- 
winkels « der belasteten 
Seifenhaut möglich, wie im 
folgenden gezeigt wird. 
Bei ebener Seifenhaut 
spiegelt sich in dem Punkte 
D des Querschnittes ein 
Punkt P, des Schirmes S 
(Fig. 7). Der in D reflek- 
tierte Strahl durchdringt den Schirm S im Punkt C, 
geht durch das Objektiv O und bildet an der Stelle 
E des photographischen Bildes’ den Punkt P, ab. Ist 
aber die Haut gewölbt, so bildet sich in einer zweiten 


Fig. 8. 


Photograpbie 


der ebenen Haut. der gewölbten Haut, 


Fig. 9. 
(Schnittpunkt der beiden Pfeile ergibt je Punkt E.) 


Fig. 10, 


photographischen Aufnahme an derselben Stelle E ein 
Punkt P, des Schirmes ab, der in dem Punkte D, ge- 
spiegelt worden ist. Da die Ordinaten der gewölbten 


|! Haut nur sehr klein sein können, so kann zur Festlegung 
von P, angenommen werden, dass D, mit D zusammen- 
“fallt. Statt D, wird daher im Folgenden immer D ge- 
setzt. Alsdann fällt der reflektierte Strahl in beiden Fällen 
zusammen. An der gleichen Stelle Æ der photographi- 
schen Aufnahme wird also das eine Mal der Punkt P. 
das andere Mal der Punkt ?, abge- 

9 bildet. 

Nimmt man nun in dem zu un- 
tersuchenden Querschnitt (hier als Bei- 
spiel die Ellipse) einen beliebigen Punkt 
D an (Fig. 8), so kann dieser als der 
spiegelnde Punkt aufgefasst werden. 


photographischen Abbildungen (Fig. 9 
und 10) der gleich gelegene Punkt E 
Vergrössert man die Photographien 
auf die natürliche Grösse, so lassen 


sich die Umrisse und die drei Punkte D, E, E (Fig. 8—10) 
zur Deckung bringen. 

Die photographischen Aufnahmen geben aber auch 
die gespiegelte, ursprünglich quadratische Einteilung des 
Schirmes in veränderter Form wieder. Die relative Lage 
der beiden Punkte Æ zu diesen Linien liefert ohne weite- 
res die Lage der gespiegelten Punkte D, und P, auf dem 
Schirm A. 

Nach diesen Vorbereitungen ist man in der Lage, das 
Gefälle der gewölbten Fläche in jedem Punkte D zu be- 
stimmen: 

Der Winkel zwischen der Berührungsebene im Punkte 
D und der Randebene ist gleich dem Winkel der beiden 
entsprechenden Normalen in D. Die beiden Normalen 
bilden bei der Spiegelung die Einfallslote, so dass man den 
Satz gewinnt: 

In jedem Punkte D ist die Neigung der Fläche gleich 
dem Winkel zwischen den beiden Einfallsloten bei ebener 
und gewölbter Haut. l 

Es soll jetzt gezeigt werden, wie diese Konstruktion 
der Lote im Raume ersetzt werden kann durch eine 


Ihm entspricht dann in den beiden ` 
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Konstruktion auf dem ebenen Schirme A (Fig. 11). 
Es sei: 


e der Abstand des Obiektives O vom Schirm S. 

a der Abstand des Objiektives O von der ebenen 
Haut. 

b der Abstand des Obiektives von der Mattscheibe 
des photographischen Apparates. 

f die Brennweite des Objektives. 


/ die Entfernung des Schirmes von der ebenen 
Haut. 


a das Verkleinerungsverhältnis, d. i. 
das Verhältnis der linearen Abmessungen des 
photographischen Bildes zum wirklichen Quer- 
schnitt. 

Die durch den reflektierten Lichtstrahl DC und die 
wagerechte Achse O Q des Objektes O gelegte Ebene 
schneidet den Schirm S in OC Alsdann ist: 

IE 
EES "ei 
stellt O, ©’ die Orthogonalprojektion von DQ auf die 
Schirmebene dar, so ist D Q = O, 0‘, und es wird: 
E 
vH a 5 

Die Grösse e lässt sich durch die Abmessungen der 
Anordnung ausdrücken. 

Es ist: 


n = —, 


l l | 
e = a— l, und da e ES A 


so wird a —/[ - afe I); 
mithin 
| 
e =/(-; + (E 
Durch Auswertung dieser 
Gleichung für e lassen sich für 


die einzelnenreflektiertenLicht- 
strahlen die Punkte C aus der 


Fig. 12. 


Gleichung 
O, Q En A 


CE p 


in der Schirmebene, wie folgt, konstruieren. 
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Nach dem Spiegelungsgesetz ist die Halbierende D O, 
(Fig. 12) des Winkels D DC das Einfallslot auf der 


| ebenen Haut in D, die Halbierende D O, des Winkels 


P, DC das Einfallslot auf der gewölbten Fläche in D. 
Da die Winkelhalbierende im Dreieck die gegenüberlie- 
gende Seite im Verhältnis zu den beiden anliegenden Sei- 
ten teilt, so ist 


We EH E E. 
P, C im Verhältnis CD 
e u Ze 
P, C im Verhältnis CD 
zu teilen, um die Punkte O, und O, auf dem Schirme 
festzulegen. 

Die Strahlenlängen seien, wie in der Fig. 12 ange- 
geben ist, mit Li, Lə, Z, bezeichnet. Legt man durch 
die Mitte von P, Pa = 2 A ein rechtwinkliges räumliches 
Koordinatensystem, so dass P, P, Y-Achse wird, und sind 
X, Y und Z die Koordinaten von D in bezug auf dieses 
System (Fig. 14), so ist: 

LV ET ARTE E 
L=VRHWFArFE 

In einem neuen rechtwinkligen Koordinatensystem mit 
C als Ursprung (Fig. 12), bei dem die -Achse und die 
n-Achse in die Ebene des Schirmes A fallen, seien die 


Koordinaten von D: zs [= 
Alsdann ist: 


eg Ek 
Die Punkte O, und O, werden also in der Schirm- 
ebene durch Teilung der Strecken P, C und P, C nach 


dem jetzt bekannten Verhältnis A und i 


(a L; Lz 
Fig. 13.) 


Zum Schlusse bleibt noch die Aufgabe zu lösen, für 
die drei gegebenen Punkte 
O,, ©, und D den von ihnen 
eingeschlossenen Winkel O, 
D O,, d. i. der Neigungs- 
winkei « der belasteten Haut 
im Punkte D, zu bestimmen. 
(Fig. 12 und 15.) 

Zu diesem Zweckelegen 
wir (Fig. 15) durch die Mitte 
von O, O, = 2a ein räum- 
liches, rechtwinkliges Koordi- 
natensystem, so dass O, O, 


gefunden. 


in die y-Achse fällt. Die 

Koordinaten von D seien 

dann x, y und zt ferner 

ea SE = mp 2 

Gi Ssi Fig. 13. 
Dann ist: 


L=Vè+0y— a +E 

h=V +0 Fa +E 
Die Richtungskosinusse von /, seien; 

coSs a,, COS Ou, COS Zu, 
Die Richtungskosinusse von /, seien: 

COS @,, COS fs, COS "e 
Dann ist: 


X 
1 


> 
E’ 

om d 
cos f, 7; cos Ho = 
1 2 
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l l 
cos y = p cosp =, 
1 2 
Zus x 
Sr 
INNE 
u a a 
N g (X, Ya, Xo) 
Ke 
x 
Io Y=-0,%:0) 
Fig. 14. 
Es ist: 


COS « == COS A, COS 4a + COS A COS Ba + cos y; COS yo 
oder 


N ` 
als: OEM Ke ER 


Fix. 15. 
woraus 
sina = JA, PE ER 
E 7 See, 
_ 2a RE 
m TI GE 


oder wenn die Glieder höherer Ordnung vernachlässigt 
werden: 


Fig. 16. 
sina=2zallıt, a) 
BE TR I Lilih 
A 


Bei derselben Vernachlässigung ist: 


el RN le), 
2? + (y +a)? \'h rte 

ess Ett = NEON A (yTra)\ 

en) 
2 / 2 2 2 

el ENT 
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ey: ER Ta: 
Mithin wird dann: 
a2l?°+x) = le SEHEN Ae 
DIESEM? aG W ur )) 
Da der Winkel a nach Voraussetzung stets klein ist, 
so kann man sin a = a setzen; dann wird 


- (e — (3 ++ e) } 


=- 

Eine genaue Ermittlung von a bereitet übrigens 
keine Schwierigkeiten, so dass der Fehler in jedem Ein- 
zelfalle zahlenmässig festgelegt werden und natürlich auch 
vermieden werden kann. Die Konstruktion vereinfacht 
sich in dem Falle, wo der reflektierte Strahl mit den 
beiden einfallenden Strahlen in einer Ebene liegt. Als- 
dann ist der von den beiden einfallenden Strahlen einge- 
schlossene Winkel gleich dem Doppelten des gesuchten 
Winkels a; man hat nämlich (Fig. 16): 


sin a = 


APDE S= 22: 

X OD a, 

woraus folgt 

xX CDO S= Utp 

und 

X O.D P, = a+ £ (da DP, reilektierter Strahl zu CD) 
X P DO=a—}?. 

X O DP, + X P, DO, = X PDP 

X DDR at+tßfßta—ßlß=z2a. 


Es genügt also in diesem Falle ein Koordinatensys- 
tem durch die Mitte von P, P, zu legen, dann ist 

sin 2a=w2a= lp dE ach 
worin P, P, = 2 A ist, und X, Y, Z = 1, die Koordinaten 
von Punkt D in bezug auf das Koordinatensystem sind. 

Dadurch, dass die Winkel « für alle Punkte der ge- 
wölbten Fläche in dieser Weise bestimmt werden kann, 
ist man in der Lage, die Torsionsspannungsverteilung fest- 
zulegen, denn es gilt die Gleichung 


T= x.lga; 
oder wenn « klein ist 


TZX.M. 


3. Zeichnerische Ermittlung der 
Spannungsrichtung. 


Nach der vorbeschriebenen Methode 
findet man in dem Gefälle, d. i. in fg «a 
= N u, eine Grösse, die proportional der 
wirklichen Torsionsspannung 7 ist. Man 
kann aber auch ohne weiteres aus der eben 
beschriebenen Konstruktion die Richtung 
der Spannung ermitteln. 

Es sei in Fig. 17 Æ ein Flächen- 


A 
2 Ee E emm 0 
nern [2 La 
dei SEE RENNEN E N; 
A 
Fig. 17. 
f 


element der ebenen Seifenhaut in D, E das entsprechende 
der gewölbten Seifenhaut. 


/ und /, seien die Lote in D/auf, den, Flächenele- 
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Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer 
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menten, sie sind identisch mit den beiden Einfallsloten. 
Die durch 4 und 4 bestimmte Ebene sei E Dann 
steht 


ELE 
ELE 


E 


Fig. 18. 


Durchführung der Konstruktion für die Punkte 20, 21, 22, 28, 24 des elliptischen Querschnittes. 
(Die Pfeile geben die Richtungen der Spannungen an) 


Die Richtung der Torsionsspannung ist gegeben durch 
die Tangenten an die Spannungslinien, die durch die Hö- 
henschnittlinien der Seifenhaut gegeben sind, wenn diese 
parallel zur Ebene der Randkurve liegen. Siehe S. 344.) 

Da Z, in der Ebene der Randkurve liegt, so ist auch 
die Torsionsspannung t i E O, O, = 2 a ist der Schnitt 


RR 
dai - 
Nie 


der Ebene E mit dem Schirm S. Da r _Ł E, so ist auch 
t 2a. Es gilt daher der Satz: 


Die Richtung der Torsionsspannung in einem Punkte 
des zu untersuchenden Querschnittes ist senkrecht zur 


| Richtung der Verbindungsgraden von O, und O,, die die 


Durchdringungspunkte der beiden Ein- 
fallslote mit dem Schirm S bedeuten. 


4. Kurze Zusammenfassung der 
Konstruktion. 


Der Gang der Konstruktion ist also 
folgender: 


I. Ermittlung der in einem be- 
liebig angenommenen Punkte D 
des gegebenen Querschnitts 
gespiegelten Punkte P, und Ji. 
des Schirmes A. 

ll. Bestimmung des Schnittpunktes 
C des reflektierten Strahles mit 
dem Schirm S. 

Il. Teilung von CP, und CR, 
im Verhältnis der Strahlenlän- 
gen Lı und Z bezw. /, und 
L}, wodurch O, und O, ge- 
funden werden. 

IV. Bestimmung der Koordinaten x 
und y des Punktes D in bezug 
auf das durch O, O, alsy-Achse 
gelegte Koordinatensystem. 


V. Berechnung des Winkels a nach 
der angegebenen Formel. 


So umständlich die Herleitung er- 
scheint, so vereinfacht sich die prak- 
tische Durchführung der Konstruktion 
doch so sehr, dass, wie in Fig. 18 an- 
gegeben, nur wenige Linien zu ziehen 
sind. Diese Figur zeigt die Durchführung der Konstruk- 
tion für die Punkte 20, 21, 22, 23, 24 des später unter- 
suchten elliptischen Querschnitts. Die Punkte C, vergi. 
Fig. 12, fallen nahezu in die Mitte des mit z bezeichneten 
Loches im Schirm S. 


N 


RA 


(Fortsetzung folgt.) 


Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 


Von W. Treptow, Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 347 d. Bd.) 


ill. Der Panzer. 


Die gesamte Geschichte des modernen Schiffspanzers 
ist noch keine fünfzig Jahre alt. Die früheren Versuche, 
Schiffe durch starke Balkenlagen oder durch Eisenbeschläge 
nach Möglichkeit zu schützen, gehören nicht in den 


Rahmen dieser Betrachtung. — Das erste Panzerschiff 


war die französische Fregatte „Gloire“, nach den Plänen 
des französischen Schiffbauingenieurs Dupuy de Zöme, die 
im Jahre 1859 vom Stapel lief, nachdem kurz vorher im 
Krimkrieg schwimmende Batterien, die in primitiver Weise 
mit Eisenplatten geschützt waren, sich recht gut bewährt 
hatten. Im selben Jahre legte England den Kiel zu seinem 
ersten Panzerschiff. Die ersten Panzerplatten wurden aus 
Schweisseisen (Paketen und übereinander gelegten Blechen) 
unter dem Hammer hergestellt; sie waren 11 bis höch- 
stens 12 cm stark. Das genügte auch gegenüber den 


gusseisernen Hohlgeschossen der damaligen glatten Ge- 
schütze. Der Panzer schützte, wie heute, vor allem die 
Wasserlinie, damit auch nach Möglichkeit Maschine und 
Kessel und die in den Breitseiten stehenden Geschütze. 
Der Wasserlinienschutz verjüngte sich, ganz wie bei den 
neuesten Schiffen, nach den Schiffsenden zu. Bald wur- 
den breitere Platten verlangt und mit der Einführung der 
gezogenen Geschütze sowie der Hartgussgranaten auch 
grössere Stärken. Damit ging man zum Walzprozess über. 
Bis Mitte der siebziger Jahre blieb die Panzerplattenfabri- 
kation trotz des französischen Ursprungs der ganzen Idee 
fast ausschliesslich englisches Monopol. Von da ab hatte 
die Dillinger Hütte ihr Werk für Panzerplattenfabrikation 
eingerichtet und machte damit die deutsche Marine von 
England unabhängig. Die Firma Krupp nahm die Fabri- 
kation von Panzerplatten im Jahre 1890 mit der Anferti- 
gung von Kompoundplatten auf. 


Die Herstellung der durch- 
weg aus Schweisseisen gewalz- 
ten Platten war äusserst um- 
ständlich. Sie mutet uns im 
Zeitalter des Flusseisens und 
des Gusstahles eigenartig genug 
an. Nach den „Mitteilungen aus 
dem Gebiete des Seewesens“ 
1874, S. 342 (ausführliche An- 
gaben über Fabrikation, Biegen 
und weitere Bearbeitung des 
schmiedeisernen Panzers) wur- 
den doppelt raffinierte Bleche 
von 25 mm Dicke, 1,32 m Länge 
und 1,22 m Breite zu acht Stück 
übereinander in Paketen im 
Schweissofen erhitzt und zu 
einer Platte von 63,5 mm Dicke, 
3 m Länge und 1,22 m Breite 
ausgewalzt. Vier derartige Plat- 

ten wurden wiederum auf 

Schweisshitze gebracht und zu 
einer Platte von 178 mm Dicke 
und 4,6 m Länge bei gleich- 
bleibender Breite unter der Walze 
gestreckt. Zum Schluss wurde 
aus zwei derartigen Platten die 
Panzerplatte von 230 mm Stärke, 
6,7 m Länge und 1,32 m Breite 
ausgewalzt. Diese Platten muss- 
ten meistens noch gerichtet wer- 
den, was mit 20000 kg schweren 
Gusseisenwalzen auf dem Richt- 
bette geschah. Die weitere Zu- 
richtung geschah mit einer kräfti- 
gen Kantenhobelmaschine, wenn 
nötig die Zupassung der Form 
unter der Biegepresse. 
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Fig. 40. 


Schichtenpanzer aus Schmied- . 
eisen mit Holz-Zwischen- und Bei dem a voul Bleche 
Hinterlage. 1878. aus gerechnet — dreimal wie- 
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vielfach aber waren sie höchstens am Klange beim An- 
schlagen mit dem Hammer erkennbar. Die Widerstands- 
fähigkeit der fertigen Platte wurde durch mangelhafte 
Schweissung sehr herabgesetzt, so dass dies eine der 
häufigsten Ursachen der verweigerten Abnahme war. — 
Auf diesem Wege konnten mit den damaligen Mitteln nur 
Platten von höchstens 250—260 mm Dicke hergestellt 
werden. Da dies gegenüber der wachsenden Durchschlags- 
kraft bald nicht mehr genügte, ging man gegen Ende der 
siebziger Jahre zum Schichtenpanzer (Fig. 40) über. Die 
dargestellte Panzerung ist einschliesslich der Holzlager in 
Summa 810 mm dick. Das Panzermaterial blieb zunächst 
Schweisseisen. Flusseisen und Stahl waren noch zu 
spröde. Die äussere Schicht a in Fig. 40 ist im oberen 
Teil, gerade in und über der Wasserlinie, 254 mm stark, 
im unteren Teil rund 200 mm, sie liegt auf einer 200 bis 
250 mm starken Holzhinterlage b. Dann folgt die zweite 
Plattenschicht c von durchweg 152 mm Stärke, eine weitere, 
senkrecht zur ersten verlaufende Holzhinterlage d von 200 
mm Dicke und schliesslich nach innen eine doppelte Blech- 
haut als Uebergang zu der eisernen Schiffskonstruktion und 
zugleich zum Abfangen der Holzsplitter. Die Skizze zeigt 
die recht umständliche Verbolzung der Platten durch alle 
Schichten hindurch. Die frei in das Schiffsinnere vor- 
stehenden Bolzenköpfe bildeten eine grosse Gefahr für die 
Besatzung. Es ist bei Abnahmeproben öfter vorgekom- 
men, dass ein Bolzen, der gerade von einem aussen auf- 
treffenden Geschoss getroffen wurde, mit der Gewalt eines 
Projektils aus der Panzerung nach hinten herausgeschleu- 
dert wurde. Man wusste ferner, dass die beiden Eisen- 
platten von 254 und 152 mm Stärke trotz gleichen Ge- 
wichtes nicht so widerstandsfähig waren, als eine Platte 
von 406 mm Gesamtdicke gewesen wäre. Man hatte 
aber kein anderes Mittel als den Notbehelf der Teilung 
in zwei Schichten, da man bis zu 400 mm starke Platten 
von genügender Länge und Breite damals noch nicht her- 
stellen konnte. 

Die Erkenntnis der grösseren Widerstandsfähigkeit des 


Stahles hatte die Versuche mit diesem Panzerungsmaterial 
nicht ruhen lassen, die aber jahrelang an seiner Sprö- 


Fig. 41. 


derholten Walz-Schweissprozess waren Schweissfehler fast 
unvermeidlich. Sie äusserten sich in“schweren Fällen 
als Blasen, die als Buckeln an der Platte hervortraten, 


Kompoundpanzerplatte. 


1892. 


digkeit scheiterten. Immer wieder hatte sich gezeigt, dass, 
wenn ein Geschoss, das der Stahlplatte etwa gewachsen 
war, diese vielleicht nicht einmal ganz durchschlug, dass 
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dann — was schlimmer war als völlige Durchbohrung — | den gesamten Kriegsschiffbau bis in den Anfang der neun- 


die Platte meist in mehrere Stücke platzte, die nur noch | ziger Jahre hinein. Sie wurden „Kompoundplatten“ ge- 
durch die Verbolzung mit der Hinterlage zusammenhingen, | nannt und wie folgt hergestellt: 


Fig. 42, Walzen einer Panzerplatte. 


sen waren. Da war es ein wirklich epochemachender 


Auf eine Platte von 
zähem, weichen Schmied- 
eisen die schweisswarm ge- 
macht wurde, wurde harter 
Siemens-Martinstahl aufge- 
gossen und mit der Grund- 
platte in einer Hitze ausge- 
walzt. Weitere Glüh- und 
Härteprozesse waren nicht 
erforderlich. Die Haupt- 
sache war dabei, dass die 
Stahlschicht sorgfältig mit 
der Schmiedeisenunterlage 
verschweisste. War das 
nicht der Fall, so platzte die 
Stahlschicht, die an sich 
ebenso spröde wie hart war, 
in voller Stärke beim ersten 

Treffer ab. War die 
Schweissung aber gelun- 
gen, so hatte man wirklich 
erreicht, was man wollte, 
man hatte eine zähe Grund- 
lage, die den Zusammen- 
hang des Ganzen wahrte, 
auch wenn in der Stahl- 
schicht durch den Geschoss- 
aufschlag Oberflächenrisse 
oder Sprünge entstanden 
und die harte Oberfläche 
genügte, um die Spitze der 


zu zersplittern und damit das Geschoss am Durchschlag 


und einem zweiten Treffer in keiner Weise mehr gewach- | gusseisernen oder Hartguss- Granaten beim Auftreffen 


Gedanke von Wilson, die Härte des Stahls mit der Zähig- 
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Fig. 43. Vorderseite einer ölgehärteten Nickelstahlpanzerplatte. (1894.) 


keit des Schmiedeisens dadurch zu verbinden, dass er | per vollständig zertrümmert. 


zu hindern. Meist wurde sogar der ganze Geschosskör- 


Fr PR 
| 


Das ist also durchaus das- 


Platten herstellte, deren Vorderseite aus Stahl bestand, | selbe Prinzip, das, wie oben unter „Geschossen“ schon 
während der Grundkörper Schmiedeisen war. Diese Platten, | angedeutet, der modernen Panzerfabrikation zugrunde liegt. 
die gegen das Jahr 1880 eingeführt wurden, beherrschten ! Aber der Kompoundplatte, die soeben über die Hartguss- 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 28. 1906. 
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granate gesiegt hatte, entstand ein neuer Gegner in der | 30,5 cm war ihr Gewicht 325 kg, die Auftreffgeschwindig- 
Stahlgranate. Das Stahlgeschoss konnte mit grösster Sorg- | keit war 465 m, das gibt eine Auftreffenergie von rund 
falt durchgeschmiedet und gehärtet werden, so dass seine | 3580 m/t. Dabei sei gleich — auch für die- späteren 


Fig. 44. Rückseite der Platte nach Fig. 43. 


Spitze die natürliche Härte der Siemens-Martinstahlschicht | Schiessversuche — erwähnt, dass die Auftreffenergie oder 
überwand. Der Unterschied in der Wirkung beider Ge- | bei gegebenem Geschossgewicht die Auftreffgeschwindig- 
schosse ist an der auf dem Krunn schen Schiessplatz in ! keit der wahrscheinlichen Gefechtsentfernung entsprechend 
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Fig. 45. Gepresste Stahl-Panzerkuppel. 


Meppen am 14. März 1892 beschossenen Kompoundplatte | gewählt ist, also nicht gleich der Mündungsenergie des 
(Fig. 41) deutlich zu erkennen. Die Platte ist 3,6 m lang | Geschützes ist. — Die Stahlgranate hat ein Loch in die 
und 2,53 m breit, dabei 400 mm stark. Schuss No. 2 | Platte geschlagen, das aber doch nicht völlig durchgeht; 
rührt von einer Stahlgranate her. Bei einem Kaliber von ! das Geschoss, das auf der Fig. At ebenfalls) abgebildet 
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ist, ist zwar unversehrt geblieben, aber zurückgeworfen 
worden, so dass es den Panzer doch nicht völlig über- 
wunden hat. Dieser Schuss würde übrigens eine Schmied- 
eisenplatte von etwa 550 mm Dicke voraussichtlich glatt 
durchschlagen haben. Die beiden anderen Treffer rühren 
von Hartgussgranaten her. Schon das Bild lässt erkennen, 
dass diese beiden Geschosse, von übrigens gleichem Ge- 
wicht und gleicher Auftreffgeschwindigkeit wie bei der 
Stahlgranate, zertrümmert sind, wenn auch Teile in die 
Platte eingedrungen sind, Die Rückseite der Platte lässt 
von diesen beiden Treffern wesentliche Wirkung nicht er- 
kennen. Die Platte hat im übrigen der Bedingung, dass 
die Stahlschicht mit der Schmiedeisengrundlage gut ver- 
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etwas grösser als die des Kompoundmaterials. Da der 
Nickelstahl aber an sich nicht genügend hart war, lag 
es nach den Erfahrungen mit den Kompoundplatten nahe, 
zu einer Härtung der Oberfläche oder der ganzen Platte 
zu schreiten. Man härtete demnach schon im Jahre 1893 
und 94 die Platten im Oelbad und erhöhte damit ihre 
Widerstandsfähigkeit gegenüber dem weichen Stahl. Ein 
solcher ölgehärteter Nickelstahlpanzer ist in Fig. 43 und 
44 in Vorderseite und Rückseite gezeigt. Die Platte ist 
200 mm dick und bei 3 m Länge 1,8 m breit. Sie weist 
fünf Treffer auf: Schuss 1—3 aus einem 21 cm-Geschütz 
mit 440 m, Schuss 4 und 5 aus einem 15cm mit 475 m 
Auftreffgeschwindigkeit. Der dritte Schuss rührt von 


schweisst sein muss, durchaus entsprochen, denn sie zeigt , einer Hartgussgranate her, die, wie nicht anders zu er- 


nur leichte Oberflächen- 
abblätterungen am. 
Schuss No. 2. Selbst an 
dem Riss aber, der von 
dort nach dem Rande 
durchgeht, ist die Stahl- 
schicht nicht abgeplatzt. 
Mit dieser vervollkomm- 
neten Walztechnik konnte 
man auch dem Bedürfnis 
entsprechen, unter allen 
Umständen wenigstens 
die Maschinenanlage zu 
schützen. Verwendeten 
doch in dieser Zeit Frank- 
reich und vor allem Ita- 
lien Panzer von 450 ja 
550 mm Stärke! Dabei 
musste natürlich ein 
grosser Teil des Schiffes 
ganz ungeschütztbleiben. 

Die Fortschritte der 
Hüttentechnik, der es 
gelang, dem Stahl durch 
Zusatz, besonders von 
Nickel seine Sprödigkeit 
zu nehmen, und zugleich 
mit der Zähigkeit auch 
seine Festigkeit zu er- 
höhen, leiteten dann um 
das Jahr 1890 zur homogenen Stahlplatte über. Der 
verwendete Nickelstahl wurde im Siemens- Martin-Ofen 
hergestellt und dann ausgewalzt. 

Fig. 42 zeigt das Xruppsche Panzerplattenwalzwerk 
beim Walzen einer Nickelstahlplatte. Der gegossene Block 
wird in einer Hitze von vielleicht 700 oder 800 mm auf 
die gewünschte Stärke (etwa 2—300 mm) ausgewalzt. 
Der Antrieb dieses Riesenwerkes, dessen Walzen bei 1,2 m 
Durchmesser 4 m lang sind, geschieht durch eine Reversier- 
dampfmaschine von 3700 PS. Es können Blöcke bis zu 
1,3 m Dicke ausgewalzt werden. Der Nickelstahl ist re- 
lativ weich, aber äusserst zäh; selbst wenn schwere gross- 
kalibrige Geschosse eine Platte durchbohren, sind weder 
Risse noch Abblätterungen, noch Abtrennungen einzelner 
Stücke zu bemerken. Seine Widerstandsfähigkeit ist zwar 


Fig. 46. Biegen einer Panzerplatte. 


warten war, zertrümmert 
wurde. Die übrigen vier 
Treffer sind ein gleich 
gutes Zeugnis für die 
verwendeten Stahlgra- 
naten, wie für das Pan- 
zermaterial. Die Stalıl- 
geschosse sind sämtlich 
unversehrt 24 m bis 38 
m zurückgeworfen und 
die Platte zeigt sowohl 
auf der Vorder- wie auf 
der Rückseite an den 
Rändern der Schuss- 
löcher deutlich, dass ihre 
Zähigkeit unter der Här- 
tung nicht im mindesten 
gelitten hat. Im übrigen 
weist sie absolut keine 
Risse oder Abblätterun- 
gen auf. Die Wider- 
standsgrenze ist durch 
keinen der fünf Schüsse 
ganz erreicht. Solche 
beschossenen Nickel- 
stahlpanzer erregten 
1893 in Chicago gegen- 
über den vielfach noch üb- 
lichen Kompoundplatten 
berechtigtes Aufsehen. 
Der weiche, in jeder Weise gut schmiedbare Nickel- 
stahl bot ferner das beste Mittel, die schweren Kuppeln 
der Landbefestigungen, die bis dahin meist aus Hartguss 
von sehr grosser Dicke hergestellt wurden, durch verhält- 
nismässig leichte zu ersetzen, die aus einer gewalzter 
Stahlplatte gepresst sind (Fig. 45). Zu dieser Formge- 
bung der Kuppel, die 120 mm dick ist, eine Höhe von 
I m und einen Durchmesser von 3,4 m hat, gehört aller- 
dings eine Schmiedepresse von 7000 t Druck. Die Schiess- 
scharte ist eingeschnitten. — Vielfach, beispielsweise für 
Drehtürme sind gebogene Platten erforderlich. Das Biegen 
geschieht im Krupp schen Panzerplattenwerk auf hydrau- 
lischen Biegepressen, die wie die Schmiedepresse bis zu 
7000 t Druck auszuüben vermögen (vergl. Fig. 46). 
(Schluss folgt.) 
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Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 351 d. Bd.) 


IL Lastenfahrzeuge. 


Wenn auch die ersten Warentransport-Motorfahrräder 
die an sie gestellten Anforderungen nicht in vollem Masse 


| 
| 
| 


befriedigten, so ist das eine naturgemässe Erscheinung, 
die stets da beobachtet wird, wo ein Entwicklungsstadium 
durchzumachen ist. 
weiter als ein Tretrad mit eingehängtem Motor wat, so war 


Ebenso wie das Motorzweirad nichts 
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auch das Transportdreirad nur ein Motorzweirad mit Vor- | somit den Motor antreten und dann die jetzt frei sich drehende 
steckwagen, bei dem der Personensitz durch den Waren- | Riemenscheibe mit dem hinteren Laufrad kuppeln. Auf 
kasten ersetzt ist. Dass solche Kombinationen nur un- | diese Einrichtung soll später näher eingegangen werden. 


Aehnlich in der 
Anwendung ist das 
Fahrzeug (Fig.70) der 
Motorenfabrik „Mag- 
net“ in Berlin-Weissen- 
see. Die Reibungs- 
kupplung liegt jedoch 
nicht in der Hinter- 
' radnabe, sondern wie 

igi ——ag =D a beim Zweirad, Fig. 45 
Mn d NEE uge E E mm. o S. 328, an Stelle des 
En A RE 4 FEN Tretkurbellagers. Der 
31/,—3!/,s PS. - Motor 
mit Magnet - Apparat 
und Vergaser, der An- 
trieb und die Betätigung 
des Fahrzeuges sowie 
die Anordnung des 
Ventilators usw. sind 
ebenfalls wie dort. 


Beim Adler-Trans- 
genügend ihren Zweck erfüllen, ist klar. Von dieser Er- | potdreirad (Fig. 71) war die Steuerung von grundlegen- 
kenntnis ausgehend, sind nun auch die Lastenfahrzeuge | der Bedeutung für die gesamte Anordnung. Sie ist als 
zweckentsprechend umkonstruiert. | sogenannte Schwungsteuerung ausgebildet, d. h. die bei- 
ee den Vorderräder mit dem Kasten drehen 
We men men pen DEE dë sich beim Befahren von Kurven um 

N be E ` | eine gemeinschaftliche senkrechte Achse. 
Die Verwendung von Schwungsteu- 
erung bietet vor allem den Vorteil, dass 
durch sie die Möglichkeit gegeben ist, 
den Warenkasten sehr tief anzuordnen; 
auch gestattet sie eine bessere Lagerung 
der Vorderradachse als bei Anwendung 
der Achsschenkelsteuerung. Vollstän- 
dig abweichend von dem jetzt allgemein 
üblichen Fahrzeuggestell ist der Rah- 
men; sämtliche Rohre sind doppelt vor- 

á handen, die eine ungewöhnliche Festig- 
geg keit und Stabilität, insbesondere seitlichen 
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Fig. 69. Motor-Gepäckdreirad der Brennabor-Fahrradwerke. 
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Fig, 70. Motor-Gepäckdreirad der Maschinenfabrik „Magnet“, Kräftewirkungen gegenüber, ergeben. 


Die Brennabor -Fahrradwerke Gebr. Reichstein in | Als Triebkraft dient entweder ein luftgekühlter 3 PS.- 
Brandenburg a. H. haben ein Fahrzeug geschaffen, das ! Einzylinder- oder ein 4 PS-Zweizylinder-Ad/er-Motor, je 
nicht etwa eine Umkonstruktion des gewöhnlichen Motor- | nach Bedarf kann auch ein 2!/ PS wassergekühlter Mo- 
rades darstellt, sondern durch 

seinen Gesamtaufbau und An- 
ordnung im einzelnen den An- 
sprüchen des motorischen Wa- 
rentransportes in vollem Um- 
fang Rechnung trägt. Fig. 69 
zeigt ein solches Fahrzeug mit 
sogenannter Hintersteuerung, 
so benannt wegen des Sitzes 
hinter dem Kasten. Letzterer 
ist verhältnismässig tief an- 
geordnet, so dass nicht nur 
eine gute Uebersicht der Fahr- 
bahn erzielt ist, sondern es 
kommt dabei auch der Schwer- 
punkt tief zu liegen, was 
gleichzeitig Erhöhung der Fahr- 
sicherheit bedeutet. Eine 
zweckmässige Neuerung be- 
steht in der Anwendung einer Fig. 71. Motor-Gepäckdreirad der Adler-Fahrradwerke. 

Reibungskupplung, mit der die 

Riemenscheibe des Hinterrades verbunden ist (also nicht | tor Anwendung finden. Im ersteren Falle wird der übliche 
wie üblich mit dem hinteren Laufrad). Der Fahrer kann | Ventilator erforderlich. 
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Die Uebertragung der Kraft auf das Hinterrad erfolgt 
durch kräftige Ketten und zwar unter Einschaltung eines 
Zwischenvorgeleges, das mitReibungskupplung und Doppel- 
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Fig. 73. Motor-Gepäckdreirad von Contal. 


übersetzungsmechanis- 
mus versehen ist. An 
desem Zwischenvor- 
gelege ist anstatt der 
üblichen Tretkurbeln 
eine Handkurbel ange- 
ordnet. Das Ein- und 
Ausrücken der Rei- 
bungskupplung erfolgt 
durch leichten Tritt auf 
einen an der rechten 
Seite angebrachten 
Fusshebel; durch wei- 
teres Niederdrücken 
desselben setzt sich die 
Hinterradbandbremse 
in Tätigkeit. Die Be- 
tätigung der Vorderrad- 
backenbremse, die 
gleichzeitig beide Vor- 
derräder bremst, ge- 
schieht durch den auf der 
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Abbildung links unten sicht- 
baren Fusshebel mit Hilfe eines Drahtseiles. Letzteres 
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ist so angeordnet, dass Längenänderungen beim Steuern 
nicht eintreten können, die Bremsung ist also auch beim 
Befahren von Kurven bei beiden Vorderrädern gleich. 
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Alle Handgriffe für die Regulie- 
rungseinrichtungen des Motors, die 
während der Fahrt betätigt werden 
müssen, wie Vorzündung, Drosse- 
lung und Luftzufuhr befinden sich 
oben am Rahmenrohr, desgleichen 
der Hebel zum Umschalten der 
Doppelübersetzung. Das Fahrzeug 
ist tür Belastungen von 250—300 
kg berechnet. 

Der Unterbau des Rahmens 
beim Warentransportrad (Fig. 72), 
von Max Ortmann in Berlin, ist 
derselbe wie beim Personenfahrrad 
Fig. 67 S. 351. Der Oberbau 
musste insofern geändert werden, 
als hier wieder Sattel und Lenk- 
stange in Anwendung kommen. 
Auch der Benzinkasten ist wieder 
in üblicher Weise aufgehängt, wäh- 
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Fig. 74. Motor-Gepäckdreirad von Contal. 


rend er sich bei Fig. 67 unter den hinteren Sitz befindet. 
Alles dort über den Antrieb usw. Gesagte gilt auch hier. 
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Vollständig abweichend von diesen Konstruktionen 
ist das Fahrzeug des Ateliers Contal in Neuilly-sur-Seine 
und Levallois-Perret gebaut. Wie Fig. 73 und 74 zeigen, 


Fig. 75. Kühlvorrichtung zum Motor-Gepäckdreirad 


von Contal. 


besitzt der 4 PS-Motor Wasserkühlung nach den Thermo- 
syphonprinzip durch Radiatoren. Diese befinden sich links 
und rechts an dem vor der Lenkstange sitzenden Behälter, 


Fig. 76. Motor-Gepäckdreirad der Brennabor-Fahrradwerke. 


dessen cberer Teil 8 Liter Wasser aufnimmt, während im 
unteren Teil die Wasser- und Oelleitungen, sowie der 
Akkumulator und die Induktionsspulen sich befinden. Im 


Fig. 77. Motor-Gepäckdreirad der Brennabor-Fahrradwerke. 


übrigen dient diese untere Kastenhälfte noch zur Unter- 
bringung von Ersatzteilen und des Werkzeuges (Fig. 75). 
An Stelle der sonst üblichen Tretkurbeln sind Fuss- | 
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ständer vorgesehen, an denen je ein Fusshebel drehbar 
gelagert ist. Durch Niederdrücken des linken (Fig. 73) 
wird der Motor, nachdem er mittels Handkurbel angedreht 
ist, durch Reibungskupplung mit dem Hinterrad gekuppelt, 
und gleichzeitig die kleine Uebersetzung eingeschaltet. 
Die grosse wird durch Umlegen des am oberen Rahmen- 
rohr drehbar gelagerten Hebels durch das am Benzinbe- 
hälter und der Hinterradgabel entlanglaufende Gestänge 
(Fig. 74) eingeschaltet. Zur Ausrückung dieser Geschwin- 
digkeit genügt ein Druck auf den rechten Fusshebel (Fig. 
74), wobei gleichzeitig der Motor vom Hinterrad entkuppelt 
wird (Leerlauf). Je nach den erforderlichen Umständen 
wird jetzt dieser Fusshebel freigegeben, wobei sich sofort 
die grosse Uebersetzung wieder einschaltet, oder aber er 
wird noch mehr abwärts gedrückt, wobei er auf die Hin- 
terradbandbremse einwirkt. Um den Motor jetzt vollständig 
auszurücken, muss der erwähnte Hebel am Rahmenrohr 
wieder in seine Anfangsstellung gebracht werden, eine Hand- 
habung, die sich bereits beim Motorwagen bewährt hat. 


Die Reibungskupplung und der Geschwindigkeits- 
wechsel sind an beiden Seiten der Nabe angebracht, und 
zwar links diejenige für die kleine Uebersetzung, rechts 
diejenige für die grosse. Das Prinzip der Vorrichtung zum 
Aendern der Geschwindigkeit ist, dass sich bei der kleinen 
Uebersetzung Planetenräder abrollen, während sie bei der 
grossen stillstehen und die Nabe direkt angetrieben wird. 
Das Verhältnis ist 1:3. 

Der Antrieb erfolgt 
mittels Kette direkt auf die 
Nabe. Um die Motorkraft 
in verstärktem Masstabe auf 
die Laufräder wirken zu 
lassen, trägt der Motor ein 
Vorgelege. Die Riemen- 
scheibe bezw. hier das Ket- 
tenrad sitzt dabei nicht an 
der Motorwelle selbst, son- 
dern auf einer besonderen 
| Welle (s. Fig. 74), die an 
ihrem anderen Ende ein 
grösseres Zahnrad trägt, 
das von einem kleinen, auf 
der Motorwelle sitzenden, 
Antrieb erhält (Fig. 
73). 

Natürlich steht bei die- 
ser Art Fahrzeuge nichts 
im Wege, den Warenkasten 
abzunehmen, und ihn gegen 
einen Personensitz zu vertauschen, wie dieses auch Fig. 74 
zeigt. 

Im Gegensatz zu vorbesprochenen Fahrzeugen mit 
Hintersteuerung, soll bei den folgenden die sogenannte 
Vordersteuerung gezeigt wer- 
den. Da nun hier zwei Räder 
angetrieben sind, so muss, 
falls Reibungskupplung ange- 
wendet wird, diese in entspre- 
chender Modifikation direkt 
auf die Achse der beiden Hin- 
terräder gebracht werden. 

Wie Fig. 76 an einem 
Brennaborfahrzeug zeigt, er- 
folgt der Antrieb auf die Kupp- 
lung mittels Kette. Ventilator 
kann bei dieser Type in Fort- 
fall kommen, da derMotor unbehindert dem Luftzug aus- 
gesetzt ist. Ein- und Ausrücken der Kupplung erfolgt durch 
den links von der Lenkstange sitzenden grossen Hebel. 
Die übrige Betätigung ist dieselbe wie bei Zweirädern. 


Pig. 78. Vorgelege zum Brennabor- 
Motor-Gepäckdreirad Fig. 76 u. 77. 
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Grossen Anklang dürfte wohl die neue Konstruktion 
(Fig. 77) finden, die demnächst von den Brennabor-Fahr- 
radwerken auf den Markt gebracht wird. Zunächst ist die 
geschützte und bepueme Anordnung des Sitzes a zu er- 
wähnen. Die Tretvorrichtung kommt in Fortfall, das An- 
drehen des Motors erfolgt mittels Handkurbel. Auch hier 
kommt die bei Fig. 69 erwähnte Reibungskupplung in An- 


Fig 79. Motor-Gepäckdreirad der Neckarsulmer-Fahrradwerke., 


wendung, und zwar in der Anord- 
nung wie bei Fig. 76. Wie bei 
Contal trägt auch hier der Motor 
ein Vorgelege, das sich von jenem 
dadurch unterscheidet, dass das 
auf der Motorachse sitzende kleine 
Zahnrad a (Fig. 78) unmittelbar in 
die mit Innenverzahnung c ver- 
sehene Riemenscheibe b bezw. 
Kettenrad eingreift. Zur Bedie- 
nung des Reibungsgetriebes sowie 
der Bandbremse dienen die Hebel 
b und c. Das Lenken des Vor- 
derrades erfolgt mittels der ein- 
armigen Lenkstange d mit Griff e. 
Da diese Gestaltung der Lenkvor- 
richtung mit einer Hand zu bedie- 
nen ist, so bleibt die andere 
Hand für die Betätigung der übrigen Organe frei. 

Die Vorderradgabel ist nach Fig. 26 SG 297 abge- 
federt. Bei etwaigem Federbruch kann das untere Scheiden- 
paar mit dem oberen starr verbunden werden, um ein 
Weiterfahren zu ermöglichen. 

Aehnlich diesem ist auch das Fahrzeug (Fig. 79) der 
Neckarsulmer Fahrradwerke A.-G. Im Gegensatz zu vori- 
gem ist hier die lange Kette vermieden, da der Motor 
etwa in die Mitte des Fahrzeuges verlegt ist. Der An- 
trieb erfolgt durch zwei Friktionsscheiben, wie dieses teil- 
weise bei Motorwagen üblich ist. Diese Einrichtung ge- 
stattet selbst das langsamste Tempo zu fahren, ja im 


Bücherschau. 


P =- ei 
$ A 
ef EA 

£ 


367 


Grosstadtgetriebe bei Stockungen, ohne den Motor still- 
zustellen, anzuhalten und rückwärts zu fahren. Die Be- 
tätigung dieses Fahrzeuges ist dieselbe wie bei Motor- 
wagen. 


Durch Einschalten des kleinen Uebersetzungsverhält- 
nisses können ganz erhebliche Steigungen überwunden 
werden. 


Auch hier ist das Vorderrad abgefedert und zwar da- 
durch, dass das durch Achsschenkelsteuerung gelenkte 
Rad auf seinen Achsstummeln, durch Schellen befestigt, 
die Enden zweier Blattfedern trägt, die mit ihrem anderen 
Ende an der Traverse befestigt sind, die die beiden längs- 
seitigen Rahmenrohre vor dem Rade verbindet. 


Als Triebkraft kommt der 3 PS N. S. U.-Motor Dn, 
J. 1905, 320, 314, Fig. 38 nebst dem dort beschriebenen 
und abgebildeten Vergaser mit Drosselvorrichtung und 
Luftgemisch-Nachregulierung (Fig. 41 S. 315) in Anwen- 
dung. Die Uebertragung der Kraft erfolgt von der Vor- 
gelegewelle aus auf die Hinterräderachse. Die Tragkraft 
beträgt 200 kg. 


Auch das Transportfahrzeug (Fig. 80) der Cyklon 
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Fig. 80. Motor-Gepäckdreirad der Cyklon-Maschinenfabrik. 


Maschinenfabrik in Berlin ist wesentlich gegenüber der 
alten Konstruktion (D. p. J. 1905, 320, S. 300 Fig. 29) 
verbessert, trotzdem die Anordnung des Motors dieselbe 
geblieben ist. Näher auf dieses Fahrzeug einzugehen, 
erübrigt sich, da es schon D. p. J. 1905, 320, 298, 300 
und 332 eingehend beschrieben ist. Nachzutragen ist nur 
noch, dass das neue Modell bei einem Gewicht von etwa 
270 kg 200 kg Tragkraft ausser dem Fahrer besitzt. Die 
Hauptabmessungen sind: Länge 2,70 m, Breite 1,35 m, 
Höhe 1,35 m, Spurweite 1,20 m. 


(Fortsetzung folgt.) 


Bücherschau. 


Der Eisenbetonbau, seine Theorie und Anwendung. Her- 
ausgegeben von Wayss & Freytag A.-G., Verfasst von 
Prof. E Mörsels. Stuttgart, 1906. Konrad Wittwer. 


Die zweite Auflage des im Jahre 1902 zuerst erschienenen 
Buches ist wesentlich vermehrt und verbessert. Der Zweck der 
ersten Auflage war bei dem Mangel einer einheitlichen Literatur 
und der Menge der angepriesenen Systeme, die Interessenten mit 
den wirtschaftlichen Grundlagen des Eisenbetonbaues und den 
damals vorliegenden Resultaten bekannt zu machen. Nachdem 
unterdessen der Eisenbetonbau amtlich anerkannt ist, und nament- 
lich durch Herausgabe der amtlichen Bestimmungen vom 16. April 
1904 und der Leitsätze des Verbandes deutscher Architekten- und 
Ingenieur-Vereine und des deutschen Betonvereins die Berech- 
nungsweise für die Praxis auf eine einheitliche Grundlage gestellt 


ist, bezeichnen Herausgeber und Verfasser als die Aufgabe der 
zweiten Auflage, die in den Leitsätzen gegebenen Rechnungs- 
weisen und Bestimmungen, an welchen beide tätigen Anteil hatten, 
an der Hand von Versuchen als berechtigt und brauchbar nach- 
zuweisen und die Kenntnis der bewährten Konstruktionsregeln 
in steter Anlehnung an die Theorie zu vermitteln. 

In einem allgemeinen Teil wird in 16 Seiten das Wesen der 
Eisenbetonkonstruktionen kurz erläutert. 


Der zweite Teil enthält in 127 Seiten die Theorie des Eisen- 
betonbaues in engem Anschluss an den Versuch. Einer kurzen 
Besprechung der elastischen Eigenschaften des Eisens folgt die 
Behandlung der Eigenschaften des Betons: Druckfestigkeit, Zug- 
festigkeit, Elastizität bei verschiedenen Mischungsverhältnissen, 
Biegungsfestigkeit von Betonträgern mit Ermittlung der Spannun- 
gen nach Bach, Schub- und Scherfestigkeit, Drehungsfestigkeit, 
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Haftfestigkeit zwischen Beton und Eisen, Dehnungsfähigkeit des 
Eisenbetons im Anschluss an die Versuche Cousideres und Klein- 
logels. Hervorzuheben ist die Veröffentlichung des eigenen Ver- 
suchsmaterials bei den einzelnen Untersuchungen, welche die 
experimentelle Grundlage für die nun folgende Theorie des Eisen- 
betons bilden. 

Es wird begonnen mit der Berechnung zentrisch belasteter 
Säulen. Besonders beachtenswert ist der experimentelle Nach- 
weis des Vorteils möglichst zahlreicher Querverbindungen der 
Längsstangen und die Behandlung der spiralarmierten Säulen 
(beton fretté) Cousideres. Die Biegungslehre beginnt mit der 
Anwendung des Bachschen Potenzgesetzes auf Platten mit Eisen- 
einlagen auf der Zugseite. Es folgt die Berechnung Keen, 


mit der Annahme des konstanten Verhältnisses n = Ed ` in der 


Weise, wie sie in den amtlichen a aufgenommen 
ist, hieran anschliessend sind die direkten imensionierungs- 


formel k =a VM, Ges fN AM mit Tabellen und die Formeln 
für Platten mit doppelten Eiseneinlagen angegeben. Um die Be- 
rechtigung der vereinfachten Methode nachzuweisen, hat die 
Firma Wayss & Freytag zahlreiche Biegeversuche mit Beton- 
prismen anstellen lassen, welche in der Folge zusammengestellt 
und eingehend erörtert sind. Besonders interessant sind die 
Schaubilder der Spannungsverteilung auf Grund dieser Versuche. 
Dann wird die Berechnung des Plattenbalkens nach einer ange- 
näherten und einer genaueren Methode durchgeführt. (Letztere 
findet sich auch in den Bestimmungen.) Hierauf wird die ex- 
zentrische Druckbeanspruchung behandelt. Die Aufgabe, die 
Nullinie zu bestimmen, liefert eine Gleichung dritten Grades, zu 
deren un die Cardanische Formel und ein analytisch-gra- 
phisches Verfahren angegeben ist. Anhangweise ist noch eine 
graphische Methode zur Berechnung der Träger und Stützen 
nach Autenrieth angegeben. Es sei erwähnt, dass ich die gra- 
phostatische Untersuchung der Beton- und Eisenbetonträger auf 
derselben Grundlage in dieser Zeitschrift (1903) veröffentlicht 
habe, ohne von der Arbeit Autenrieths über die Berechnung der 
Anker usw. Kenntnis zu haben. Auch der Italiener, Ing. Silvio 
Canevazzi hat in seiner Schrift Siderocemento (1902 Bologna) eine 
ähnliche Methode angegeben, wie mir nachträglich bekannt ge- 
worden ist. 

Zum Schluss des theoretischen Teiles folgen die Behandlung 
der Schubspannungen im Beton und der Haftspannungen am 
Umfange der Eiseneinlagen, sowie der schiefen Hauptspannungen, 
endlich Bemerkungen über die Einsenkungen der Konstruktions- 
teile und die Berechnung der äusseren Kraftwirkungen, Schnitt- 
kräfte und Schnittmomente. Besonders bemerkenswert sind die 
Angaben über eigene Versuche, welche die Wichtigkeit des Auf- 


Heft 23. 


biegens der Eiseneinlagen an den Trägerenden nachweisen. 
Wertvoll ergänzt wird der theoretische Teil durch die im An- 
hang angegebenen Tabellen der Maximalmomente kontinuierlicher 
Träger und die Aufnahme der Leitsätze für die Ausführung usw. 
der Eisenbetonbauten des Verbandes deutscher Architekten- und 
Ingenieurvereine und des deutschen Betonvereins. Erwünscht 
wäre auch die Aufnahme der preussischen amtlichen Bestimmun- 
gen oder wenigstens eine Zusammenstellung der Abweichungen 
von jenen Leitsätzen gewesen. 

Für den Konstrukteur angenehm wäre in einer späteren Auf- 
lage auch die Aufnahme direkter Dimensionierungsformeln für 
doppelt armierte Platten, für Plattenbalken und für exzentrisch 
gedrückte Querschnitte (Säulen und Gewölbe). Bei den ersteren 


lassen sich die Abmessungen als Funktionen von VM ange- 
ben, bei den letzteren geschieht die Dimensionierung durch die 
Lösung einer unreinquadratischen Gleichung. — 

Die Literaturnachweise sind etwas spärlich ausgefallen. Im 
Interesse der Studierenden konnte auf Seite 130 (Berechnung 
des Stadiums Ila) hingewiesen werden auf die Arbeit Bark- 
hausens, bei den graphischen Methoden St. 116 auf Zmpergers 
vierachsige Diagramme, bei der kurzen literarischen Notiz Seite 
149 auf Koenens Grundzüge usw., auf die Arbeiten Melans, 
Sanders, Thullies u.a. 

Im dritten Teile ist in den Seiten 145—234 die Anwendung 
des Eisenbetons behandelt. 

An von der herausgebenden Firma ausgeführten Beispielen 
werden die Konstruktionen der Decken, Unterzüge, Säulen, 
Treppen, Gewölbe im Profan- und Kirchenbau, undamente, 
Pfähle, Senkbrunnen, Kellerdichtungen usw. erläutert. 

Ferner werden Brücken mit gerader und gebogener Trage- 
konstruktion, Flüssigkeitsbehälter, Silos ausführlich behandelt und 
die Konstruktionen von Tunnels, Stützmauern, Kühltürmen und 
Röhren kurz erwähnt. 

Die Beispiele sind durchweg gut gewählt und durch An- 
sichten und Konstruktionsskizzen vortrefflich und instruktiv 
illustriert. 

Mit Recht weist der Verfasser darauf hin, dass weniger nach 
„System“ als vielmehr nach statischen Grundsätzen in Eisenbeton 
gebaut werden und dass die Ausführung nur durch zuverlässige 
Unternehmer geschehen soll. 

Bei dem mässigen Preise und der vorzüglichen Ausstattung 
gehört das Werk zu dem besten was bisher auf dem Gebiete 
des Eisenbetons geboten wurde, und kann daher den studieren- 
den und ausführenden Ingenieuren und Architekten zum Studium 
und als Ratgeber sehr empfohlen werden. 


Dr. Jng. P. Weiske-Cassel. 
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Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in der deutschen 
Eisen- und Maschinenindustrie. Herausgegeben im Namen des 
Zentralvereins für das Wohl der arbeitenden Klassen von des- 
sen Kommission G. Schmoller, L. Bernhard, V. Böhmert, E 


Francke, Th. Harms, G. Zacher. Heft 2. Die Entlöhnungs- 
methoden in der Berliner Maschinenindustrie. Von Dr. E 
Schulte. Berlin, 1906. Leonhard Simion Nachf. Preis geh. 
M. 3,—. 


Die Theorie, Berechnung und Konstruktion der Damp:turbinen. Von 
Gabriel Zahikjanz. Mit 23 Abb. Berlin, 1906. M. Krayn. 


Hilfsbuch für den Maschinenbau. Für Maschinentechniker sowie 
für den Unterricht an technischen Lehranstalten. Von Fr. Frey- 
tag, Frofessor, Lehrer an den technischen Staatslehranstalten 


in Chemnitz. Zweite vermehrte und verbesserte Auflage. Mit 
1004 Abb. und 8 Tafeln. Berlin, 1906. Julius Springer. Preis 
geb. M. 10,—. 


Abhandlungen zur Geschichte der mathematischen Wissenschaften 
mit Einschluss ihrer Anwendungen. Begründet von Moritz Can- 
tor. 21. Heft. ZLeibnizens nachgelassene Schriften physika- 
lischen, mechanischen und technischen Inhalts. Herausgegeben 
und mit erläuternden Anmerkungen versehen von Dr. Ernst 
Gerland, Professor der Physik und Elektrotechnik an der Kgl. 
Bergakademie zu Clausthal. Mit 200 Abb. Leipzig, 1906. 
B. G. Teubner. Preis geh. M. 10,—. 


Die Weltwirtschaft. Ein Jahr- und Lesebuch. Unter Mitwirkung 
zahlreicher Fachleute. Von Dr. Ernst von Halle, Professor an 
der Universität Berlin. Erster Jahrgang 1906. Erster Teil 
Internationale Uebersichten. ‚Bearbeitet von E Francke, Ed. 
Roghe, Fr. Zahn, W. Wygodzinski, L. von Wiese, E. Biedermann, 
A. Feiler, F. Reineke, H. Schacht, W. Borgius. A. v. d. Leyen, 
E. von Halle, C. Grosse, A. Manes, O. Schwarz, L. Bernhard, 
H. Muthesius, E Münsterberg, C. Ritter. Leipzig und Berlin, 
1906. B. G. Teubner. Preis geh. M. 6,—. 


Vorlesungen über Differential- und Integralrechnung. Von Emanuel 
Czuber, o. d. Professor an der technischen Hochschule in 


Wien. Erster Band. Mit 115 Abb. Zweite, sorgfältig durch- 
gesehene Auflage. Leipzig, 1906. B.G. Teubner. Preis geb. 
M. 12,—. 


Handbuch der Starkstromtechnik. Erster Band: Konstruktion und 
Berechnung elektrischer Maschinen und Apparate. Erläutert 
durch Beispiele. Mit zahlreichen Abb., 28 Konstruktionstafeln 
und fünf Kurventafeln. Bearbeitet von Ingenieur Robert Weigel. 
Leipzig, 1906. Hachmeister & Thal. Erste und zweite Liefe- 
rung. Preis vollständig in 12 Lieferungen à M. 1,25. 

Lehrbuch der Graphostatik. Von Georg Ewerding, Ingenieur, Do- 
zent an der Gewerbeakademie Berlin. Mit 283 Abb. Stutt- 
gart und Berlin, 1906. Fr. Grub. Preis geh. M. 3,80, geb. 
M. 4,40. 
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Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes-Ausstellung 
in Nürnberg 1906. 
Von ®r.-Ing. H. Meuth, Landau (Pfalz). 
Vorbericht. 


Zum drittenmal innerhalb der letzten 25 Jahre wird ! eingetreten zu sein; oder es ist vielleicht richtiger, zu sagen, 


in Nürnberg eine grosse Landesausstellung veranstaltet. 
Diesmal geschieht es aus Anlass der 100jährigen Wieder- 
kehr der Erhebung Bayerns zum Königreich. Das ganze 
Land wird hierbei Zeugnis ablegen, zu welch hoher Blüte 
Industrie, Kunst und Handwerk in dem verflossenen Jahr- 
hundert gelangt sind; Nürnberg selbst, die alte ehemalige 
freie Reichsstadt, wo so viele Schöpfungen an die früheren 
glanzvollen Tage eines in Kunst und Handwerk überaus 
regsamen Bürgertums erinnert, wird seine Gäste durch 
eine imposante Schaustellung seiner Erzeugnisse davon 
überzeugen, dass es den Ruhm jener Zeiten heute in 
vollem Umfang wiedergewonnen hat. Die Ausstellung ist 
in nahezu vollendetem Zustand am 12. Mai unter der An- 
wesenheit des Prinzen Ludwig von Bayern feierlich er- 
öffnet worden. 

Ein ganz besonderes Interesse darf die Ausstellung 
auf dem Gebiete der Wärmekraftmaschinen beanspruchen, 
worüber im Folgenden berichtet werden soll. Zieht man 
hierbei die letzte Nürnberger Ausstellung zum Vergleich 
heran, so wird auch dem diesem Gebiete Fernerstehenden 
in einzelnen Zweigen: Dampfturbinen, Grossgas- und Oel- 
maschinen eine geradezu sprunghafte Entwicklung auf- 
fallen. Was in diesem letzten Dezennium im Bau dieser 
Maschinen geleistet worden ist, hat tatsächlich die kühn- 
sten Erwartungen, die sich vor zehn Jahren an die Ent- 
wicklung derselben nur knüpfen konnten, weit übertroffen. 
An diesem ausserordentlichen Fortschritt hat auch die Ma- 
schinenindustrie Bayerns einen bedeutenden Anteil. Es 
mögen wohl die hohen Frachtsätze auf die vorzugsweise 
von auswärts zu beziehenden Brennstoffe dabei mitbe- 
stimmend sein, dass die Konstrukteure von Wärmekraft- 
maschinen hier vielleicht mehr wie anderswo auf die spar- 
samste Umsetzung der Brennstoffenergie bedacht sind. 


In diesem Vorbericht sollen nur einige allgemeine 
Bemerkungen Platz finden über den heutigen Stand der 
Wärmekraftmaschinen, wie er auf der Ausstellung zum 
Ausdruck kommt, und nur einzelne Ausstellungsgegenstände 
angeführt werden, welche auf den eingetretenen Fortschritt 
besonders deutlich hinweisen. In dem später folgenden 
Hauptbericht wird dann im einzelnen auf die ausgestellten 
Maschinen näher eingegangen werden. 


Die Kolbendampfmaschine, die auf der Ausstellung 
von 1896 in grosser Mannigfaltigxeit vertreten war, kommt 
diesmal dem Besucher nur in wenigen, ziemlich gleich- 
Srtigen Ausführungen zu Gesicht. Sie scheint in eine Art 
atillstand ihrer nun mehr als 100dijähriger Entwicklung 
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dass die heutige Kolbendampfmaschine mit der Einführung 
der mehrstufigen Expansion und hoher Ueberhitzung ihre 
technische Vollkommenheit nahezu erreicht hat. Etwas 
wesentlich Neues konnte daher an den ausgestellten Ma- 
schinen (z. B. an den liegenden Tandemmaschinen von 
L. A. Riedinger und der Maschinenfabrik Augsburg in der 
bekannten hervorragenden Ausführung dieser Firmen) nicht 
gezeigt werden. 


In den letzten Jahren hat der Dampfmaschinenbau eine 
neue Richtung eingeschlagen durch die Entwicklung der 
Dampfturbine. Es wird den Besuchern der Ausstellung 
gezeigt, wie auf verhältnismässig kleinem Raum, bei ge- 
ringen Abmessungen der ganzen Anlage, mit voller Sicher- 
heit und Ruhe die Umwandlung bedeutender Energiemengen 
vor sich geht; es wird ihnen überzeugend zum Ausdruck 
gebracht, dass die Dampfmaschine in der so einfachen 
Form der Dampfturbine in der Tat am Anfang einer neuen, 
erfolgreichen Entwicklung steht, die schon jetzt für die 
Ausgestaltung elektrischer Zentralen von grösstem Einfluss 
ist und ohne Frage auch die Umgestaltung von vielen 
anderen bestehenden Betriebsverhältnissen zur Folge haben 
wird. Von den ausgestellten Dampfturbinen seien vor- 
läufig nur erwähnt die 700 PS.-Turbine nach dem System 
Zoelly, erbaut von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, 
welche mit einer Gleichstromdynamo von 2500 Umdreh- 
ungen i. d. Minute für den Lichtbetrieb der Ausstellung 
direkt gekuppelt ist; eine Druckturbine von etwa 200 PS. 
und eine Ueberdruckturbine von etwa 100 PS., ferner eine 
Turbolokomobile von etwa 40 PS., die letzteren drei Ma- 
schinen von der Allgemeinen Dampfturbinengesellschaft in 
Nürnberg erbaut. Bezüglich der Wärmeökonomie erreicht 
die Dampiturbine jetzt schon unsere besten Kolbendampfi- 
maschinen. Nach Angaben der Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg betrug z. B. der Verbrauch an überhitztem Dampf 
bei einer der Ausstellungsturbine ähnlichen 500 pferdigen 
Versuchsturbine 8,54 kg pro Kilowatt-Stunde. 


Im gesamten sind auf der Ausstellung Kolbendampf- 
maschinen mit einer Leistung von 600 PS und Dampf- 
turbinen mit einer Leistung von 1300 PS aufgestellt und 
werden im Betriebe vorgeführt. Zur Lieferung des nötigen 
Dampfes sind fünf grosse Wasserrohrkessel und ein kom- 
binierter Kessel mit zusammen 1520 qm Heizfläche und 
einer stündlichen Dampferzeugung von 30 000 kg vorhan- 
den. In einem eigenen Pumpenraum neben dem Kessel- 
haus (s. S. 371 Grundrisskizze der Maschinenhalle) sind vier 
Speisepumpen zur Speisung der Kessel untergebracht, 


47 


370 


ferner noch eine Drillingskolbenpumpe und zwei Zentri- 
fugalpumpen für die Rückkühlanlage. 

Ausser der Dampfturbine stellt die Entwicklung der 
Gross-Gas- und Oelmaschine wohl den grossartigsten 
Fortschritt dar, der sich in den letzten Jahren im Kraft- 
maschinenbau, ja vielleicht in dem gesamten Gebiete des 
Ingenieurwesens vollzogen hat. Ein Vergleich mit dem 
hierin auf der Ausstellung von 1896 Gebotenen muss den 
erstaunlichen Fortschritt besonders auffällig erscheinen 
lassen. Auf jener Ausstellung wurden nur einige kleine 
Gas- und Petroleummaschinen, fast ausschliesslich für die 
Kleinindustrie bestimmt, gezeigt und heute wird im Be- 
triebe vorgeführt: eine Gasmaschine von 700 PS., welche 
von einer Braunkohlengeneratorgasanlage gespeist wird. 
Generator und Maschine sind von der Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnbers erbaut; letztere, mit zwei Zylindern 
in Tandemanordnung im Viertakt doppelt wirkend, ist mit 
einer Wechselstromdynamo gekuppelt und liefert Strom 
für die Ausstellung, 

Wenn zu der guten Wärmeausnutzung, welche die 
Gasmaschine im Vergleich zur Dampfmaschine gewährt 
und im Prinzip gewähren muss, noch die Verwendung 
eines billigen Gases hinzukommt, dann erst kann sie in 
eine erfolgreiche Konkurrenz mit der Dampfmaschine ein- 
treten, nachdem die Hauptschwierigkeiten, die sich dem 
Ausbau des Gasmotors zur Grossgasmaschine entgegen- 
stellten und hauptsächlich auf der maschinentechnischen 
und weniger auf der gastechnischen Seite lagen, als über- 
wunden gelten können. Bisher war man aber, abgesehen 
von Hochofen- und Koksofengas, bei der Erzeugung von 
Kraftgas auf guten Koks oder Anthrazit beschränkt. Beide 
sind verhältnismässig teure Brennstoffe. Es muss daher 
als ein Fortschritt von enormer wirtschaftlicher Trag- 
weite angesehen werden, dass es jetzt gelungen ist, auch 
Braunkohle in roher und brikettierter Form in einfacher 
Weise im Generator zu vergasen und damit ein billiges 
Kraftgas zu erzeugen. Der grosse Reichtum an Braun- 
kohlen in Deutschland (1905 wurden über 50 Millionen 
Tonnen gefördert) wird auch eine Lieferung dieses Brenn- 
stoffes unter wenig schwankenden Bedingungen voraus- 
sichtlich auf lange Zeit hinaus gewährleisten. 

Da der Preis für guten Gaskoks fast das Dreifache 
des Preises von Braunkohlenbriketts beträgt, sein Heiz- 
wert jedoch nur etwa das 1!/,fache desjenigen der Braun- 
kohlenbriketts, so stellen sich die Kosten der von der 
Maschine abgegebenen Leistungseinheit bei letzteren um 
40—50 v. H. geringer als bei Verwendung von Koks. 
Je nach der Höhe der Fracht kann der Unterschied noch 
grösser ausfallen. 

Von dem Braunkohlengenerator der Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnberg wird noch eine einfachwirkende Gas- 
maschine von 70 PS, gespeist, welche eine Gleichstrom- 
dynamo mittels Riementransmission antreibt. Unter an- 
derem ist noch ein 150 pferdiger Güldnermotor in Zwillings- 
anordnung mit zugehörigem Anthrazit- und Koksgene- 
rator ausgestellt, der mit einer Dynamo direkt gekuppelt 
zum Betriebe der Ausstellungsrundbahn dient. 

Auch die Maschinen für flüssige Brennstoffe geben 
dem Besucher der Ausstellung ein Bild staunenswerten 
Fortschrittes. In erster Linie ist hier der Dieselmotor zu 
nennen, der in mehrfacher Ausführung bis zu 500 PS. von 
der Maschinenfabrik Augsburg und von L. A. Riedinger 
in Augsburg ausgestellt ist. Seine betriebsfähige Durch- 
bildung und seine Entwicklung zur heutigen Grossmaschine 
darf hauptsächlich als ein Verdienst der bayrischen Ma- 
schinenindustrie gelten. Von der Verbreitung dieser höchst 
ökonomischen Wärmekraftmaschine zeugen die von der 
Maschinenfabrik Augsburg gelieferten Anlagen, die bis 
zum Anfang dieses Jahres eine Gesamtleistung von etwa 
50000 PS, aufwiesen. 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landes-Ausstellung in Nürnberg 1906. 
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Des weiteren sind von bemerkenswerten Oelmaschinen 
noch mehrere kleinere Haselwandermotoren, von /. M. Maffei 
in München erbaut, ausgestellt, auf deren Wirkungsweise 
im Hauptbericht näher eingegangen wird. 

Im ganzen beträgt die Leistung der in Betrieb be- 
findlichen Wärmekraftmaschinen etwa 5200 PS; sie sind 
durchweg mit Dynamomaschinen gekuppelt und versor- 
gen die Ausstellung mit Licht und Kraft. Für die Be- 
leuchtung der Ausstellung sind 22500 Glühlampen und 
700 Bogenlampen vorgesehen; für die Notbeleuchtung 
wird städtischer Strom aus dem städtischen Elektrizitäts- 
werk entnommen. 

Zu den nicht in Betrieb befindlichen Wärmekraftma- 
schinen der Ausstellung gehören die Lokomotiven. Sie 
dürfen in wärmetechnischer Hinsicht besonderes Interesse 
beanspruchen. Aber auch rein äusserlich gehören sie, 
namentlich die von /. A. Maffei in München ausgestellten 
Schnellzugslokomotiven zu den bewundernswertesten Lei- 
stungen der bayrischen Maschinenindustrie. Es ist be- 
absichtigt, im Hauptbericht im besonderen auf die Ein- 
richtungen für die Ueberhitzung des Dampfes einzugehen; 
die Lokomotiven selbst wird ein Sonderbericht des Herrn 
Ing. M. Richter behandeln. Die ausserordentlich ge- 
steigerten Anforderungen des heutigen Betriebes auf Eisen- 
bahnen verlangen eine grosse Zugkraft und grosse Fahr- 
geschwindigkeit bei möglichst ruhigem Gang der Loko- 
motive. Das hat natürlich eine Steigerung der Leistung 
oder des verfügbaren Dampfvorrates, also eine Vergrösse- 
rung des Kessels zur Folge, dessen Abmessungen jedoch 
durch Spurweite, Profil und maximale Achsbelastung be- 
grenzt sind. Es bedeutet daher für eine bestimmte Grösse 
des Rostes und der Heizfläche eine Steigerung der 
Lokomotivleistung, wenn die Oekonomie der Lokomotiv- 
dampfmaschine gesteigert wird. In dieser Richtung gehen 
die Bestrebungen im deutschen Lokomotivbau der letzten 
Jahre: Einführung des Verbundsystems und der hohen 
Ueberhitzung des Dampfes. Das erstere Mittel zur Ver- 
minderung des Dampfverbrauches war bei den Lokomo- 
tiven der Ausstellung 1896 in weitgehendem Masse zur 
Anwendung gekommen; es wurden damals drei Verbund- 
lokomotiven für den Schnellzugsdienst und zwei für den 
Güterzugsdienst vorgeführt. Das Verbundsystem hat seine 
Erfolge behauptet. Ende der neunziger Jahre ist man 
dann zur Ueberhitzung des Dampfes geschritten. Die 
Heissdampfzwillingslokomotive hat seitdem bei den deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen grosse Verbreitung ge- 
funden. Neuerdings ist auch bei Verbundlokomotiven die 
hohe Ueberhitzung des Dampfes eingeführt worden und 
als Repräsentanten dieser neuesten Stufe des Lokomotiv- 
baues sind die ausgestellten Schnellzugslokomotiven an- 
zusehen. Aus bekannten Gründen kann natürlich die 
Dampfersparnis durch Ueberhitzung bei der Verbundma- 
schine nicht die Höhe erreichen wie bei der Zwillings- 
lokomotive; immerhin beträgt sie noch 8—10 v. H. ge- 
genüber dem Verbrauch bei gesättigtem Dampf. Es wird 
zweifellos gelingen, durch richtige, dem Lokomotivbetrieb 
angepasste Durchbildung und Anordnung des Ueberhitzers 
neben der mit Sicherheit erzielten Ersparnis an Dampf 
auch eine ebensolche an Kohle zu erzielen. 

Der Forderung nach einem ruhigen Gang ist bei den 
Maffeischen Lokomotiven durch die Anordnung von vier 
Zylindern und ebensoviel Triebwerken, sowie durch einen 
grossen Radstand entsprochen. Mit all diesen Verbesser- 
ungen hat die moderne Lokomotive freilich die für ihren 
Betrieb so notwendige Einfachheit zum Teil eingebüsst, 
wenn sich auch der Konstrukteur, wie die ausgestellten 
Lokomotiven in instruktiver Weise zeigen, bemüht, den 
gestellten Forderungen mit den einfachsten Mitteln gerecht 
zu werden. Ausser den vier grossen Lokomotiven von 
Maffei, von denen besonders die "Je gekuppelten, für 150 
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km stündliche Fahrgeschwindigkeit bestimmte Lokomotive | heit ihrer Formen das Interesse auch des Laien in hohem 
durch ihre gewaltigen Abmessungen und durch die Schön- | Masse in Anspruch nehmen muss, sind von der Loko- 
motivfabrik Krauss & Co. drei Tenderlokomotiven, eine 
für Normalspur, eine für 1000 mm Spurweite und eine 
dritte für 600 mm Spurweite ausgestellt. 

Die Maschinen, von denen der vorliegende Bericht 
handelt, sind zum grössten Teil in der Hauptmaschinen- 
halle aufgestellt; unter anderen sind drei der Ma/feischen 
Lokomotiven in dem Gebäude der Staatsbauausstellung 
untergebracht, welches der Maschinenhalle gegenüberliegt. 
Zur Orientierung ist der Grundriss der mächtigen Ma- 
schinerhalle (180 m lang, 50 m breit) beigefügt; darin sind 
Grundriss der Maschinenballe. hauptsächlich die Plätze der Vertreter des Wärmekraftma- 


a, b, n. Vereinigte Maschinenfabrik Augsbur I Maschinenb S 1 
EES ugsburg und Maschinenbaugesell schinenbaues namhaft gemacht. 


L. A. Riedinger, Augsburg. 


c. 

d. Metallwerk J. Göggl & Sobn, München. Zusammenfassend darf ausgesprochen werden, dass 
s nn a in dem gesamten Gebiete der Wärmekraftmaschinen auf 
BI i der bayrischen Jubiläumsausstellung ein höchst bedeuten- 
g. Scharrer & Gross, Nürnberg. y 

b. Gebr. Sulzer, Ludwigshafen a Rb. der Fortschritt zum Ausdruck kommt und es darf zur 
i. Lokomotivfabrik Krauss & Co, München Ehre der Maschinenindustrie Bayerns gesagt werden, dass 
S E E sie zu diesem Fortschritt, der doch für die wirtschaftlichen 
. H . a e a r- . .. D D D 

m. Münchener Motorenfabrik, München- Sendling. Verhältnisse unseres Vaterlandes von keiner geringen Be- 
o. J. A. Maffei, München (Pfalzbahnlokomotive) deutung ist, an führender Stelle ihr gutes Teil beigetra- 
p. Kühlturm gen hat. 

q Pumpenraum. 

r. Kesselhaus. (Fortsetzung folgt). 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 355 d. Bd.) 


Die Firma Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis, | portmittel zu schaffen, das eine Verteilung der Schlacke 
bringt als Neuerung eine Hängebahn mit Seilbetrieb, die | oder der Berge über die Grundrissfläche der Halde mit 


Fig. 54 u. 55. Haldeu-Drahtseilbahn von Bleichert, 


zum Aufschütten von Halden dient (D. R. P. 150197). | möglichst wenig Bedienung gestattete. Fahrbare Brücken, 
Der leitende Gedanke beim Entwurf war der, ein Trans- | wie sie auf Kohlenlagerplätzen üblich_sind, lassen sich 
47° 
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auf den vorliegenden Fall in keiner 3 
Form übertragen, da selbst für einen / X 
Seilbahnkran die Abmessungen, na- WA": 7 SE d 
mentlich der Höhe nach, zu gross Aa & 
wären. Werden stationäre Seilbahnen NS 

angewandt, so erfordert die Hori- WWA 
zontalverteilung quer zum Seil be- RN 
deutende Arbeitskräfte, sobald die N) N 
Halde weiter ausgedehnt werden DR 
muss. Das lässt sich nur vermeiden, AN 

wenn man die Halde höher baut, NN XI 
so dass sich das hinaufgeschafite Wal E 
Material von selbst ausbreitet, ein WA | 
Prinzip, das z. B. auf amerikanischen WA 
Anthrazitlagerplätzen zur Anwendung 

kommt, wo mittels eines aufsteigen- GE 
den Kratzers mit ausziehbarem Boden 
kegelförmige Haufen errichtet wer- 
den. 
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Fig. 56 zeigt an einem Aus- 
führungsbeispiel, wie die Firma 
Bleichert diesen Gedanken auf Draht- 
seilbahnen überträgt. Eine Brücke, 
deren Neigung dem natürlichen Bösch- l 
ungswinkel des Materials möglichst 
genau angepasst ist, wird am Fusse 
der aufzuschüttenden Halde auf fes- 5 
ten Gerüsten verlagert und nach 
oben hin als Kragträger bis zu be- 
liebiger Höhe weiter gebaut. Der 
Raum zwischen den Hauptträgern 
bleibt frei für den Betrieb einer 
endlosen Hängebahn mit starren 
Schienen und Zugseil, deren Wagen 


sich an der oberen Umkehrscheibe | 
selbsttätig entleeren, um in der ge- VE 
kippten Stellung zurückzukehren. Ist | ler 


die Halde soweit aufgeschüttet, dass 
das letzte Brückenglied eine Unter- 
stützung erhält, so wird, wie punk- 
tiert angedeutet, ein neues Glied an- | | 

me / 


Halden-Drabtseilbahn von Bleichert. 


a) 
DG 


Fig. 


gebaut und die Endseilscheibe mit 
dem zugehörigen Schienensegment i Ke ? 
entsprechend vorgeschoben. Das i "ffe, / 
Versetzen wird dadurch erleichtert, | nl II 
dass der Rahmen der Scheibe an 
Rollen aufgehängt ist, die sich in 
Führungen am Hauptträger bewegen. 
Die Spannvorrichtung erhält genü- 
genden Hub, so dass nicht bei je- 
dem Vorschieben das Einspleissen 
eines neuen Seilstückes nötig wird. | 
Wie hoch die Halde geschüttet (8 Ä 
| 
$ ~ | 1 


werden kann, hängt von der Breiten- A 
ausdehnung der verfügbaren Grund- 1 
fläche ab. Hat der Kegel die zuläs- 
sige Höhe erreicht, so muss wage- 
recht weiter gebaut werden. Bei 
mehreren der von Bleichert ausge- 
führten Anlagen ist eine Aufschüttung 
bis zu 125 m Höhe in Aussicht ge- 
nommen. 

Die in Fig. 56 dargestellte An- 
lage befindet sich auf einer belgischen e. | 
Kohlenzeche in Betrieb. Die bei A $ 
der Wäsche abfallenden Berge finden N e ` 
in Behältern Aufnahme, aus denen NN 
sie durch die Rutschen E in die RER u n 
Hängebahnwagen abgezapft werden. I: RER = 
Diese laufen auf verschiedenen durch 


Tr. 
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Fig. 57. Hängebabnwagen mit Windwerk von Beck & Henkel, I 
Digitized by Goog C 


374 


Weichen verbundenen Gleisen zur Seilbahn und wer- 
den bei X selbsttätig an das Zugseil gekuppelt. Das 
absteigende Seiltrum läuft über die Antriebs- und Gegen- 
scheiben A und G, sodann über die Leitscheibe L, die 


Fig. 58. Hängebabnwagen mit Flaschenzug 
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft. 


Fig. 59. Laufwerk zum Hängebahnwagen von Beck & Ifenkel. 


beim Verlängern der Brücke zurückgesetzt werden kann, 
und endlich über die Spannvorrichtung A zur aufsteigen- 
den Strecke. 

Fig. 54 und 55 S. 371 geben Abbildungen ausgeführ- 
ter Anlagen. 
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Zuweilen werden, wie schon oben erwähnt, die Hänge- 
bahnwagen mit Hebewerken ausgerüstet, so dass das Ge- 
fäss behufs bequemeren Füllens oder Entleerens gehoben 
oder gesenkt werden kann. Fig. 58 zeigt eine solche 
Konstruktion nach Ausführung der erlin-Anhaltischen 
Maschinenbau- Aktiengesellschaft, bei der ein Schrauben- 
flaschenzug mit Krankette und Kettennuss verwandt wird. 
Das Gefäss hängt an jedem Ende in einer losen Rolle. 

Diese einfache Bauart wird durch eine neue Kon- 
struktion der Firma Beck & Henkel, Kassel, vervollkomm- 
net. Die alte Anordnung leidet an dem Uebelstande, dass, 
wenn die Schiene hoch über dem Fussboden liegt, also 
der freihängende Kettenstrang verhältnismässig lang ist, 
das Gefäss, an dem der Mann anfassen muss, pendelt, 
weshalb der Wagen sich nur ruckweise vorwärts bewegt 
und namentlich schwer durch die Weichen zu bringen ist. 
Dem wird nach Fig. 57 durch eine ausziehbare Schere 
abgeholfen, die sich mit der Vertikalbewegung des Ge- 
fässes selbsttätig verlängert oder zusammenzieht. Der Ab- 
stand ihrer Befestigungspunkte am Wagen, A und 2, gibt 
eine genügende Basis für die Uebeitragung der Horizontal- 
kräfte ab, die am Gefässe angreifen, so dass in der Be- 
wegungsrichtung eine starre Verbindung geschaffen ist, 
die ein Pendeln unmöglich macht. Die aus leichten Flach- 
stäben hergestellte Schere vergrössert das tote Gewicht 
nur wenig, z. B. bei einem Wagen von 750 kg Nutzlast 
und bei 5 m Höhe von Fussboden bis Laufschiene um 
30 kg. 

Das Hebewerk ist ein duch Haspelrad betätigter 
Schraubenflaschenzug mit zweigängiger Schnecke und 
Drucklagerbremse. Auf der Schneckenradwelle sitzen zwei 
Kettenräder für Gallsche Kette, denen lose Rollen am 
Lastgehänge entsprechen. 

Beachtung verdient auch 
das in Fig. 59 dargestellte 
Laufwerk, bei dem unge- 
wöhnliche Sorgfalt auf die 
Rollenlagerung verwandt ist. 
Jede Rolle ist in zwei Stahl- 
gussschilden gelagert, von 
denen das äussere, $,, aus- 
serhalb des I-Eisenflansches 
heruntergeführt und mit 
dem der gegenüberliegen- 
den Seite verschraubt ist, 
während das innere, S, mit 
jenem durch eingepasste 
Schrauben zwischen den 
Rädern fest verbunden ist. 
Die auf diese Weise dop- 
pelt gefassten Rollenachsen 
drehen sich in Kugellagern 
mit Stahlbüchsen. Kleine 
Röllchen R verhindern ein 
Schleifen der Aussenschilde 
am Trägerflansch. 

Die doppelte Lagerung 
soll das Laufwerk gegen 
Beschädigungen durch 
Stösse schützen, die beim 
Durchfahren von Weichen, 
Zusammenstossen zweier 
Wagen und dergleichen 
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auftreten. 

Die Wagen werden von der Firma Beck & Henkel 
für 250, 350, 500 und 750 kg Nutzlast ausgefūhrt. Die 
zugehörigen Träger sind I N.P. 16, 18, 20 und 22. 

(Fortsetzuug folgt.) 
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Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer. 


Von W. Treptow, Charlottenburg. 
(Schluss von S. 363 d. Bd.) 


Ebenfalls zu Anfang der neunziger Jahre hatte der 
amerikanische Ingenieur Harvey mit Erfolg den Vorschlag 
gemacht, die Vorderseite des Nickelstahlpanzers durch Zu- 


kehr zum Kompoundprinzip, nur mit dem grossen Unter- 
schied, dass festeres Material und dies noch dazu aus 
einem,Stück verwendet wurde. Der /arveypanzer führte 


rege eme 


Fig. 48. Rückseite der Panzerplatte nach Fig. 47. 


führung von Kohlenstoff zu zementieren und diese mit | sich schnell ein und hielt sich in seinem Ursprungslande 
Kohlenstoff angereicherte Stahlschicht durch schnelles Ab- | bis etwa zum Jahre 1900, ist jetzt aber auch dort, ebenso 
kühlen zu härten. Es war das gewissermassen eine Rück- | wie in Frankreich und England, durch die bis jetzt letzte 
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Stufe in der Entwicklung der Panzerfabrikation, das ist | Spitze des auftreffenden Geschosses zersplitterte, worauf 
der nach Xruppschem Verfahren hergestellten Panzer ver- | meist auch der gesamte Geschosskörper zertrümmert wurde. 
drängt. Der „Leitfaden für den Unterricht im Schiffbau“ | Der weiche und zähe Grundkörper des Panzers verhinderte 
(herausgegehen von der Inspektion des Bildungswesens der | das Zerbrechen und Abplatzen der ganz allmählich in den 
Marine, Berlin 1902) schildert die Herstellung dieses bisher | weichen Teil übergehenden gehärteten Schicht. 
nicht übertroffenen Panzers kurz wie folgt: Eine solche einseitig gehärtete Äruppsche Panzer- 
Das flüssige Stahlmaterial wird im Siemens- Martin- | platte, die am 13. Juni 1901 in Meppen beschossen wurde, 
Ofen mit Nickel versetzt. (Der Prozentsatz des Nickels | geben die Figuren 47 und 48 mit der Vorder- und Rück- 
wird verschieden angegeben. Es kann hier auch nicht | seite wieder. Die Platte hat eine Stärke von 250 mm bei 
auf Einzelheiten eingegangen werden.) Der aus diesem | 3,02 m Länge und 2,1 m Breite. Die Platte ist aus einem 
Ofen gegossene Block wird auf 600° abgekühlt und im | 28 cm-Geschütz mit einem Geschoss von 232 kg Gewicht 
Oelbade abgeschreckt. Der Block wird dann auf’s neue bis | und einer Auftreffgeschwindigkeit von 583 bis 611 m be- 
zur Weissglut erhitzt, ausgewalzt und zementiert. Dies | schossen. Der zweite und dritte Schuss mit 610 und 61 1m 
geschieht dadurch, dass über die Oberfläche ein glühender | Geschwindigkeit haben eine Auftreffenergie von 4414 m/t 
Gasstrom geleitet wird, aus dem der Stahl Kohlenstoff |; gehabt. Die Auftreffenergie war also erheblich grösser als 
aufnimmt. Schliesslich wird der Block an der zementierten ! bei dem auf die Kompoundplatte (Fig. 41) abgegebenen 
Oberfläche abgeschreckt, indem aus einem Rohrsystem ein | Schuss No. 2, dabei war die Kompoundplatte 400 mm 
Regen von Wasserstrahlen darauf geleitet wird. Die Hin- ! stark, während die jetzt besprochene Nickelstahlplatte 250 


Fig. 49. Panzergeschoss nach Durchschlagen einer 300 mm starken Panzerplatte. 


terseite bleibt weich. Die weitere Bearbeitung der Platten | mm dick ist. Die Geschossenergie hätte genügt. um eine 
an den Kanten kann nur noch mit Hilfe von Schleifma- | Schmiedeisenplatte von 636 mm oder eine Stahlplaite von 
schinen geschehen. Sollen Löcher in die Platte gebohrt | 432 mm glatt zu durchschlagen. Im vorliegenden Fall ist 
oder geschnitten werden, so muss die Oberfläche mit Hilfe | aber die Grenze der Widerstandsfähigkeit des Panzers noch 
des elektrischen Stromes enthärtet werden. nicht erreicht, wie die Rückseite zeigt. Die verwendeten 

Die ersten Platten dieser Art wurden in den Jahren | Geschosse waren Stahlpanzergranaten, die vollständig zer- 
1894 und 1895 auf dem Äruppschen Schiessplatz in Meppen | trümmert wurden. Vom Schuss I nach dem Plattenrande 
erprobt (vergl. „Marine-Rundschau“ 1895, S. 132 und 330). | läuft ein Oberflächenriss, der die Haltbarkeit der Platte 
Der an diese Versuche anknüpfende, sehr ausführliche Be- | gegen weitere Treffer in keiner Weise beeinflusst. Die 
richt von Castner in Stahl und Eisen vom 1. und 15. | Rückseite zeigt, dass der Riss nicht durchgeht. Auch ist 
September 1895 und 1. April 1896 ist heute noch als | zu erkennen, dass kein Aufbrechen der Platte im Sinne 
grundlegend für die Ergebnisse mit nach Kruppschem Ver- | der Fig. 44 zu erwarten wäre, sondern dass ein wirklich 
fahren hergestellten Panzerplatten anzusehen. Unsere Ma- | vollzogener Durchschlag ein Ausstanzen des betreffenden 
rine verwendete von da ab, d h. von der Kaiserklasse | Plattenstückes bedeuten würde (vergl. Fig. 48 bei Schuss 1). 
einschliesslich ab, nur noch den Äruppschen Panzer. Die Mit diesen Platten war und ist bis jetzt der Höhe- 
Castnerschen Aufsätze wurden auch im Auslande sehr be- | punkt in der Widerstandsfähigkeit des Panzers erreicht. 
achtet. Der im Anschluss daran entbrennende Streit über | Alle Berichte in den Fachzeitschriften stimmen darin über- 
die Vorzüge des //arvey-Panzers einerseits und des Krupp- | ein, dass wesentliche Fortschritte in der Fabrikation der 
Panzers andererseits ist durch die oben schon erwähnte, | Panzerplatten in den letzten Jahren nicht zu verzeichnen 
allgemeine Einführung der Xruppschen Platten erst 1900 ! sind. Inwieweit das Verfahren in den Einzelheiten oder 
zugunsten des letzteren entschieden. Seine Wirkung be- | in der erzielten Qualität der Platten etwa noch verbessert 
ruhte darauf, dass an seiner glasharten Oberfläche die ' ist, entzieht sich der Kenntnis. 
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Die in Fig. 47 und 48 dargestellte Panzerplatte kann | nebst 300 mm Eichenholzhinterlage und 40 mm Blechhaut. 
mit vollem Recht als Siegerin über das Geschütz hinge- | Die beiden anderen durchschlugen mit 711,5 und 728 m 
stellt werden, denn das verwendete Kaliber (genau 28,3 | Auftreffgeschwindigkeit einen ÄArupp-Panzer von 250 mm 
cm) ist grösser als die Panzerdicke (25 cm), während es | und wurden 400 bezw. 840 m hinter dem Ziele aufge- 
genügen würde, wenn der Panzer einem Geschütz wider- | funden! 
standen hätte, dessen Kaliber der Panzerstärke gleich ist. Danach ist die Frage berechtigt, was ist denn durch 
Da ist nun dem Geschütz in der oben unter Geschossen | den modernen Panzer trotzdem erreicht? Das lässt sich 
ausführlich behandelten Geschosskappe ein Bundesgenosse | kurz wie folgt zusammenfassen: 
entstanden, der erst so recht gestattet hat, die hohen Ge- Nach den „Mitteilungen“ Januar 1906 sind 146 mm 
schossgeschwindigkeiten, die das moderne, lange Geschütz- ` Krupp-Panzer gleich 190 mm /arvey-Stahl gleich 305 mm 
rohr erzielt, wirklich auszunutzen, indem die ebenfalls glas- | gewöhnlichem Stahl oder Kompoundplatten gleich 395 mm 
harte Spitze des Geschosses vor dem Zertrümmern gec- | weichem Eisen. Etwas andere, aber übersichtlichere Zahlen 
schützt und damit erst das Eindringen des Geschosskörpers | gibt Weyer in seinem Taschenbuch 1906. Danach sind 
in die Platte ermöglicht wird. Uebereinstimmend berichten | 100 mm Krupp gleich 125 mm Harvey gleich 200 Stahl 
die „Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens“ 1904, | oder Kompound gleich 300 mm Eisen. Darin ist der un- 
S. 431 ff. und S. 508 (vergl. auch das neueste Januarheft ! geheure Fortschritt deutlich zu erkennen. Da nun bei ge- 
gebenem Deplazement eines Kriegsschiffes nur ein 
in ziemlich engen Grenzen bestimmter Prozentsatz 
des Gesamtgewichtes für den Panzer zur Verfügung 
steht — für ein modernes Linienschiff etwa 30—33 
v. H., also bei 15000 t Wasserverdrängung rund 
5000 t Panzer — so heisst das, dass mit dem so 
gegebenen Gewicht eine fast dreimal so grosse 
Fläche ebenso gut geschützt werden kann, wenn 
man Arunn- Panzer nimmt, als wenn man weiches 
Eisen nimmt und selbst gegenüber einfachem Stahl- 
panzer oder Kompoundplatten kann mit Krupp - 
Panzer die doppelte Fläche gleich gut geschützt 
werden. Insbesondere isthervorzuheben, dass damit 
eine weit grössere Fläche am Schiff gegen die 
Verwüstungen der Sprenggranaten durchaus sicher 
geschützt ist. Man hat, wie schon erwähnt, eine 
mit brisantem Sprengstoff geladene Granate an eine 
Panzerplatte flach angehängt und zur Explosion ge- 
bracht, ohne dass die Platte dadurch irgendwie er- 
heblich verletzt wurde. Dabei ist bei dieser Lage 
das Sprengzentrum noch näher an der Platte, als 
wenn das Geschoss mit der Spitze gegentrifft (vergl. 
auch die oben angeführten Versuche mit der /skam- 
Granate). 

Zu dem oben angegebenen Durchschlagsver- 
mögen der Kappengeschosse ist noch zu bemerken, 
dass den Versuchen fast stets senkrechter Aufschlag 
zugrunde lag. Das wird im Gefecht, gerade bei 
den grossen Entfernungen, auf die man heute schon 
Wirkung haben will, selten genug der Fall sein. 
Ferner ist zu beachten, dass nach Durchschlagen 
des Wasserlinienpanzers ein Geschoss noch Koh- 
lenschutz und Panzerdeck überwinden müsste, um 
Maschine und Kessel zu treffen. Dazu wird es kaum 
imstande sein, zumal das Panzerdeck schräg oder 
gar wagerecht liegt. 

Die Frage drängt sich auf, warum trotzdem in 
1906) und schon „Nauticus“ 1903, S. 116 ff., dass das | der Schlacht bei Tsuschima die russischen Panzerschiffe, so- 
| 
| 


Fig 50. Panzerkuppel aus gehärtetem Stahlguss (beschossen). 


moderne schwere Geschütz mit Hilfe der Kappe dem besten | weit sie sich nicht ergaben, sämtlich in den Grund gebohrt 
Panzer zur Zeit überlegen ist. Nach diesen Angaben durch- | sind. Ohne darauf näher einzugehen, kann folgendes zu- 
schlägt ein bekapptes Stahlgeschoss mit hoher Auftreffge- | sammengefasst werden: Die Schiffe sind augenscheinlich 
schwindigkeit (700 — 850 m) eine Platte vom 1,5—1,8- | sämtlich, nachdem wenige Tage vor der Schlacht die be- 
fachen des Geschosskalibers bei senkrechtem Auftreffen. | gleitenden Kohlendampfer fortgeschickt sind, mit Kohle 
Das sind Geschwindigkeiten und Leistungen, bei denen | derart überladen gewesen, dass die Wasserlinie, zumal bei 
auch die besten Stahlgeschosse ohne Kappe beim Auftreffen | dem recht heftigen Seegange, von dem schmalen Haupt- 
auf die glasharte Panzerfläche einfach pulverisiert würden. | gürtelpanzer nicht genügend gedeckt war. Die „Osljablja“, 
Die Kappe schützt und stützt die Spitze, als wenn auf der | die schon nach °/, Stunden in den Wellen verschwand, 
harten Platte ein weicher Puffer läge, der die Härtung | hatte zudem einen Gürtelpanzer, der die Wasserlinie nur 
illusorisch macht. — In Züftich hatte Krupp die in Fig. | zu vier Fünfteln deckte. Das beides mag in verderblichster 
49 abgebildeten Panzergranaten ausgestellt, die unzweifel- | Weise zusammengewirkt haben. Die besser geschützten 
haft durchaus unversehrt sind. Sie haben folgende Lei- | Schiffe der „Borodino“-Klasse haben sich dagegen weit 
stungen hinter sich: Mit 850 mm Auftreffgeschwindigkeit | länger gehalten, und sind erst bei Einbruch der Dämmerung, 
durchschlug die erste mit Xruppscher Kappe am 18. Ok- | nach Zerstörung ihrer Torpedoabwehrartillerie, von den 
tober 1902 eine 300 mm dicke, gehärtete Xruppsche Platte | japanischen Torpedobooten abgetan, worden. — 
Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 24. 19086. 48 
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Nicht als eine Erhöhung der Widerstandsfähigkeit, | er hat in der Kuppel nur 5—8 mm tiefe Eindrücke her- 
wohl aber als willkommener Ersatz des gehärteten Nickel- | vorgebracht. Es wurde dazu eine 25,4 cm-Sprenggranate 
stahls für die Fälle, wo die Formen solche sind, dass sie | verwendet, die mit 31 kg Pikrinsäure zur Detonation ge- 
sich nur schwer oder garnicht durch Walzen herstellen | bracht wurde, wobei sie flach auf die Kuppel gelegt war. 
lassen, z. B. wenn verschiedene Dicken an demselben Stück Welche Verbesserungen die Zukunft dem Panzer 
vorkommen, hat sich in neuerer Zeit der gehärtete Nickel- | bringen wird, ob diese ihm den Sieg selbst über das Kap- 
stahlguss bewährt, der angenähert dieselben vorzüglichen | pengeschoss wieder erringen können, ob sie auf hütten- 
Eigenschaften hat wie der gewalzte Nickelstahl, wenn er | männischem Gebiet, oder in der anderweiten Ausnutzung 
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tig. 51. Panzerkuppel aus gehärtetem Stahlguss nach dam Sprengversuch mit aufgelegter Sprenggrauat». 


auch nicht ganz so widerstandsfähig ist. Eine Panzer- | des Vorhandenen durch schiffbautechnische Neuerungen 
kuppel aus diesem Stahlguss, ein Ausstellungsobjekt von | liegen werden, entzieht sich jeder Voraussage. 

Lüttich, stellen die Figuren 50 und 51 mit Schiess- und 

Sprengversuchen dar. Die Kuppel ist 200 mm stark und Zum Schluss möchte ich nicht verfehlen, auch noch 
kann, wenn eingebaut, von den Flachbahn-Schiffsgeschützen | an dieser Stelle der Firma Fried. Krupp A.-G. in Essen 
nur unter spitzem Winkel getroffen werden, trotzdem ist | für das in entgegenkommendster Weise zur Verfügung ge- 
sie bei Schuss II mit einem 21 cm-Geschütz unter senk- | stellte, reichhaltige Material, insbesondere aber für die Ab- 
rechtem Aufschlag beschossen. Die beiden anderen Treffer | bildungen und sonstigen Angaben zu den Kapiteln Ge- 
sassen unter 55 und 45°. Alle die Geschosse (Stahl- | schützverschlüsse, Lafettierung und Panzer meinen ganz 
panzergranaten) wurden zertrümmert. Der Sprengversuch | ergebensten Dank zu sagen. 

(IV, Fig. 51) bestätigt die mehrfach dargelegten Erfahrungen; 
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Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-l.ichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 367 d. Bd.) 


das Auspuffventil mit Hilfe seiner Spiralfeder soeben ge- 
gt ug schlossen hat, und die Rollen e das Ansaugventil schon 
a. Einzylindermotoren. ein wenig anheben. 
In ihrem Gesamtaufbau bieten die Motoren eigentlich In Fig. 83 ist der auf Deckel / (Fig. 82) bewegliche 


nichts Neues, es sei denn, dass ihre einzelnen Organe | Unterbrecher gezeigt, der abwärts gestossen zur Vorzün- 
besser ausgebildet worden sind. Fig. 81 u. 82 zeigen den | dung, aufwärts gezogen zur Nachzündung dient, und ganz 
neuen Zedel-Motor mit Akkumulatorenzündung. Die Steu- gehoben durch Hebel o und p den Ventilstössel g anhebt 
erung der Ventile erfolgt, wie bekannt sein dürfte, von | und dadurch das Auspuffventil lüftet. 
der Kurbelwelle aus, auf der ein kleines Zahnrädchen a 
aufgekeilt ist. Dieses Rädchen a dreht das auf der Achse Dieser 2°/, PS-Motor leistet normal etwa 3 PS. Er 
b sitzende, doppelt so grosse Zahnrad k, mit dem das | hat 75 mm Bohrung, 80 mm Hub, seine grösste Geschwin- 
Exzenter c verbunden ist. Das Oeffnen der Ventile erfolgt | digkeit beträgt 2850 Umdrehungen i. d. Minute, sein Ge- 
durch Rollen e und e, die in der Stahlführung d leicht : wicht 19 kg. 
spielen, dadurch, dass sie vom Exzenter angehoben und | Dem vorgenannten ähnlich ist der 3 PS-Motor der 
gegen die Ventilstössel f und g gedrängt werden. Das Aus- | Bielefelder Maschinen- und Fahrradwerke, Aug. Göricke 
puffventil 7 wird dabei um 4,8 mm, das Ansaugventil 7, | in Bielefeld. Eigenartig ist die Steuerung. Wie Fig. 84 
weil sein Ventilstift entsprechend kürzer ist, um 2'/, bis ; zeigt, erfolgt sie durch zwei Steuerrädchen a und b, die 
3 mm geöffnet. | ie einen Nocken tragen. Diese Nocken arbeiten auf Stössel- 
Fig. 81 zeigt das Exzenter in der Selling, wo sich | nocken c und d die in e schwingen, und heben so nach- 
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einander die Ventile an. Das Ganze wird in üblicher Weise | Chemnitz bauen. Die Steuerung erfolgt wie beim N. S. U.- 
durch Rädchen f von der Motorwelle angetrieben. Motor (D. p. J. 1905, 320, S. 314, Fig. 38) mittels 
Zu erwähnen ist noch, dass die Zündkerze statt neben, | Steuerrädchen und Nocken, die durch Zwischenkugel 
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Fig. Sl. Fig. 82. 
Zedel-Motor für Akkumulatorenzündung. 


über dem Ansaugventil sitzt. 
Während diese beiden Motoren die Type mit neben- 
einanderliegenden Ventilen veranschaulichte, stellt Fig. 85 


die Ventilstössel anheben. 


Der Motor von Puch vertritt die Type mit selbst- 
tätigem Ansaugventil und wird in Stärken von 2!/,, 2°/,. 
3, Ali, und 5 PS hergestellt. Wie Fig. 86 zeigt, zeichnet 
er sich durch seine seitwärts ziemlich weit vorstehende 
Ventilkammer vorteilhaft aus, die bei der gewählten An- 
ordnung von der atmosphärischen Luft allseitig gut be- 
strichen wird, so dass bei geringer Fahrgeschwindigkeit 
selbst in gebirgigen Gegenden Ueberhitzen nicht zu be- 
fürchten ist, also auch die Leistungsfähigkeit des Motors 
nicht sinkt. 


Die Zündung ist magnet-elektrisch mit Abreissvor- 
richtung und gestattet Vor- und Nachzündung in jedem 
gewünschten oder durch das Terrain erforderlichen Grad 
zu regeln und gleichzeitig den veränderlichen Zündzeit- 
punkt selbsttätig festzuhalten, so dass durch Erschütte- 
rungen während der Fahrt unbeabsichtigte Verstellung 
desselben ausgeschlossen ist. Die Einstellung erfolgt mit- 
tels Hebels a (Fig. 87) dadurch, dass derselbe durch die 
Stange b, die zur Lenkstange führt (s. auch Fig. 46 S. 329), 
unter Vermittlung der beiden Glieder c und d im Zahn- 
segment e die Stellungen 7—2 einnehmen kann. Ausge- 
schaltet ist die Zändung, sobald Hebel a in Stellung 2 ge- 
bracht wird, wobei Anschlag f den Hebel g und mit ihm 
die Abreisstange z hochhebt, so dass die Rolle Æ% nicht 
mehr über das Abreissexzenter / SCH kann. - Um den 
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Fig. 84. Motor der Bielefelder Maschinen- und Fahrradwerke 
Aug. Göricke. 


diejenige mit übereinander liegenden Ventilen dar, wiesie z.B. 
die Diamant-Fahrradwerke, Gebr. Nevoigt in Reichenbrand- 
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ür mehr Nachzündung um I— 2 mm nach 


Fig. 87. Zündungsregelung zum Puch-Motor. 
Der Antrieb des Magnetapparates erfolgt durch Zahn- 


rad m mittels Kette von der Motorwelle aus. 
Fig. 88 zeigt den AT, PS-Motor der Progress- Mo- 


das Abreissexzenter į nach Lockern der Mutter k verdreht 
toren- und Apparatebaugesellschaft m. b. H. 


Zündzeitpunkt in noch weiteren Grenzen zu verstellen, wird 
und zwar für mehr Vorzündung um 1—2 mm nach links 


(2) oder f 


rechts (7). 
| satz zum Puch-Motor ist bei ihm auch das Ansaugventil 


4 


Fig. Bb, Motor der Diamant-Fahrradwerke Gebr. Nevoigt. 


Fig. 8. Puch-Motor. 
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gesteuert, und der Abschlag für die Abreisszündung sitzt, | werden. 


wie schon beim zweizylindrigen Fahrzeug (Fig. 56, S. 348) 
erwähnt ist, nicht mehr wie beim vorjährigen Modell 
(D. p. J. 1905, 320, S. 331, Fig. 51) innerhalb, sondern 
wie beim Puch-Motor ausserhalb des Motors. 

Während dort die Abreisstange auf Druck beansprucht 
wird, beansprucht sie Progress auf Zug, was ausser ge- 
ringerem Kraftverbrauch auch weniger Materialverschleiss 
bedeutet. Die Zugstange kann dabei dünner sein als die 
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Eig. 88. Progress-Motor. 
auf Stauchung und Knickung beanspruchte Stosstange. 
Vorteilhaft lässt sich eine starke Radspeiche verwenden, 
deren Kopf auf dem Abreisshebel aufliegt. Um festes An- 
liegen des Zugstangenkopfes am Abreisshebel zu ermög- 
lichen, ist eine Druckfeder auf die Zugstange aufgesteckt, 
die sich gegen den Abreisshebel stützt. 

Die Motorenfabrik „Magnet“ G. m. b. H. in Berlin- 


Fig. 89. ] 
Motor der Motorenfabrik „Magnet“. 


Weissensee ist die einzige Fabrik, die den Innenabschlag 
beibehalten hat. Der Strom wird dabei durch ein Kabel 
vom Magnetinduktor zum Zündstift geleitet, der in dem 
aussen am Zylinderkopf befestigten Zündflansch a (Fig. 
89) angeordnet ist. Die Zündung erfolgt nun dadurch, 
dass der oben angekommene Kolben den in Fig. 90 er- 
sichtlichen Nocken vom Zündstift abhebt, wobei der Funke 
überspringt. 

Der Zündzeitpunkt kann natürlich nicht verändert 
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Da aber die Abreisszündung einen kräftigen 
Funken liefert, so kann die Geschwindigkeit durch die 
Zylinderfüllung geregelt werden. Bei starker Drosselung 
und daher kleiner Tourenzahl kann nur ein schwacher 
Funken entstehen, der das Gemisch etwas später zur Ex- 
plosion bringt ais der entsprechend stärkere und daher 
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Fig. 91. Zedel-Motor für magnet-elextrische Zündung. 


auch heissere Funke bei geringer Drosselung also auch 
höherer Tourenzahl. Wirtschaftlich kommt dabei auch 
noch geringer Benzinverbrauch in Betracht. 

Der Magnetapparat wird durch vier Stirnräder ange- 
trieben, von denen die beiden mittleren gleichzeitig zum 
steuern des Ansaug- und Auspuffventils dienen. 

Fig. 91 zeigt den Zedel-Motor mit magnet- elektrischer 
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Zündung. Er hat dieselbe Stärke und Abmessungen wie der- 
jenige für Akkumulatorenzündung (Fig. 81 u. 82), nur wird 
er durch den Zündapparat, der sich auf das mittlere Hori- 
zontalrahmenrohr a stützt, um I kg schwerer als ersterer. 
Die Bauart des Motors sowie der Zündung ist schon 
(D. p. J. 1905, 320, 330) beschrieben; es soll hier nur 
die Uebertragung des Antriebes für den Magnetapparat 
gezeigt werden, die bei Fig. 41 u. 59, S. 313 und 349 in 
Anwendung gebracht ist. 

Zu bemerken ist noch, dass das Kegelrad b, das den | 
Zapfen c zur Aufnahme der Uebertragungswelle d trägt, | 
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schuhen e und den Ankern c Kraftlinien, die sich in be- 
kannter Weise auf die Wicklung übertragen. 


Beide Anker sind nun ihrerseits wieder durch Kabel d 


(Fig.92) miteinander verbunden, während das Kabel f die 
Verbindung zwischen den Ankern und dem Unterbrecher 
darstellt. 
er zur Zündkerze gelangt, zu einer im Benzinkasten be- 
findlichen Induktionsspule, wo er verstärkt wird. 


Der erzeugte Niederspannungsstrom führt, bevor 


Die Steuerung der Ventile erfolgt durch Steuerräder 


g und A mittels der Steuerhebel / und k, die durch den 
am Steuerrädchen A sitzenden Nocken / abwechselnd ge- 
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Fig. 93. 


Dürkopp-Motor. 


gleichzeitig zur Steuerung der Ventile dient. 
Bd. 320, Fig. 48.) 

Während der Magnetapparat bei vorstehenden Mo- 
toren vor, hinter oder über ihnen sitzt, liegt er beim 
Dürkopp- Motor (Fig. 92 u.93) innerhalb des Kurbelgehäuses 
und bildet einen Teil der Schwungräder dadurch, dass die 
in Messingteller 5 (Fig. 93) eingebauten Stahlmagnete a 
vollständig eingekapselt sind, und somit gleichzeitig als 
Schwungmassen dienen. Die beiden Anker c sind dabei 
auf der Innenseite der beiden Gehäusehälften feststehend 
angeordnet. Sobald der Motor angedreht wird, entstehen | 
durch Drehung der Schwungscheiben zwischen den Pol- 


(s. S. 331, 


hoben werden. Um leichten Gang des Motors zu erzielen, 
sind an allen beweglichen Teilen Kugellager vorgesehen, 
die keiner Nachstellung bedūrfen. 

Diese ganze Anordnung, die sich durch Einfachheit 
auszeichnet, bringt trotz Verwendung schwerer Magnete 
eine Gewichtsersparnis mit sich, und es sind ausserdem 
alle Antriebsmechanismen und Lagerstellen für den Zünd- 
apparat in Fortfall gekommen. Gleichzeitig ist der Ap- 
parat vollständig gegen Verschmutzung geschützt, und 
gegen Schadhaftwerden bei eventuellem Sturz gesichert. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Fontaine’s selbsttätige Sägeschärfmaschine. 


Von der Maschinenfabrik Fontaine & Co. in Bocken- Von der Antriebwelle 5 wird das Stirnrad o mit der 
beim — Frankfurt a. M. werden nach demD.R.P. No.150416 | Uebersetzung von annähernd 2:11 betätigt, so dass die 
Maschinen zum selbsttätigen Schleifen gewöhnlicher Kreis- | Schaltung zur Hauptbewegung im Gesamtverhältnis 1: 22 
und Bandsägen, ferner solche zum Schleifen kleiner Kreis- | steht, bezw. auf je 22 Umdrehungen des Schleifrades je 
sägeblätter bis 150 mm Durchmesser und endlich Maschinen | ein Vorschub des Sägeblattes um einen Zahn erfolgt. 
zum Schleifen hinterdrehter Fräser gebaut. Bemerkenswert ist nın das bequem regelbare Schalt- 

In den Fig. 1—7 ist die grössere Sägeschärfmaschine | werk; es besteht aus einem an das Stirnrad o angelenkten 
dargestellt, wobei nebst der Aufspannvorrichtung für Kreis- | Ring p, der durch die Schraube o in beliebige Schräglagen 
sägen, noch eine solche zum Halten von Bandsägen ge- | gegen die Drehungsebene des Rades o gebracht werden 
zeigt ist. kann. Dadurch wird aber die Schwingungsweite des an- 

Ein Hohlgusständer trägt die Kopfplatte a mit Lager- ! laufenden Rollenhebels z abgeändert und das vorerwähnte 
rahmen für die Riemenscheibe b, an deren Festscheibe die | Hebelwerk z in angemessener Weise betrieben. 
Schnurscheibe c unmittelbar angelegt ist, während ein Stell- An einem zweiten Arm des Hebelwerkes z ist eine 
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Schraube s vorgesehen, welche auf den freihängenden 
Klinkenhebel £ einwirkt, der mittels der Zunge u das Sägc- 
blatt fortschiebt. Dieses wird von einem Klemmhebel v 


arm die Ausrückgabel d für den Antriebriemen führt. Bei | 
einer Uebersetzung 4:1, wird daher die, mit 600 minut- 
lichen Umdrehungen laufende Schnurscheibe das Schleifrad 
f mit 2400 Umläufen betreiben. geführt, welcher das Sägeblatt gegen einen an die Kopf- 
Die zwischen Spitzen laufende Schleifendspindel lagert | platte a geschraubten Backen w drückt. p 
in dem Rahmen g, welcher um eine durch Spitzschrauben A Die zum Schärfen der Bandsägen gebrauchten Füh- 
gegebene geometrische Achse schwingt, während das Zap- | rungsbacken w besitzen Gabelform und erhalten versetzte 
fenstück Winkellagen einnehmen kann, die durch die Klemm- | Führungsstützen, damit die abgekröpfte Bandsäge durch 
schraube i festzulegen und durch die Schräge der zu schär- | den Klemmhebel auch entsprech:nd gesichert werde. Die 
fenden Sägezähne bestimmt sind. Bandsäge selbst wird durch Rollen x getragen, deren Zapfen 
Dieser schwingende Schleifradrahmen g findet seine | mittels Klemmbacken y auf eici wagerecht eingebauten 
Stütze, vermöge der Stellschraube Æ auf der Nase des | T-eisen z festgelegt werden. 
Hebels /, welcher durch Vermittlung einer zweiten Stell- Zum Einspannen der Kreissägen dient eine in Fig. I 
schraube m mit dem Hebelwerk n in Beziehung steht. | und 2 leicht erkennbare Spannvorrichtung, die aus einer 
Letzteres führt die eigentliche Schaltbewegung aus und | Flügelschraube mit konischem Körper besteht, die das 
trägt jene Glieder, welche zur Fortbewegung des Säge- | Sägeblatt gegen eine Glocke drückt, wobei der Grösse 
blattes dienen. der zu schärfenden Kreissäge entsprechend, diese, Einspann- 
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vorrichtung auf einer stehenden Führung schlittenartig 
verschoben wird. 

Soll das fortlaufende Schleifwerk aus dem Bereich des 
Werkstückes gebracht werden, so wird der Winkelhebel Z, 
wie in Fig. 7 gezeigt, als Stütze für den Rahmen g gebraucht. 

Das Schleifrad f wirkt an den in Fig. 8 dargestellten 
Zahnformen, mit der ebenen Fläche an der Zahnbrust und 
mit dem zugeschärften Rand am Rücken des Zahnes wäh- 
rend des Aushubes des Schleifwerkes, 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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Ist der Aushub des Schleifrades erfolgt, so tritt der 
Schaltvorgang durch die Hebelzunge u in Wirksamkeit, 
worauf das Spiel sich wiederholt. 

Mit der Stellschraube E wird die Lage der Schleif- 
scheibe f, mit der Schraube o die Grösse der Schwingung 
des Hebelwerkes z, mit der Schraube m die Bahn für das 
Schleifen der Zahnrücken und mit Schraube s die An- 
stellung der Zunge u geregelt. 

Pr. 


Bücherschau. 


„Briefe eines Betriebsleiters über Organisation techni- 
scher Betriebe“ von Georg J. Erlacher. Hannover. 
Dr. Max Jänecke. 


Von dem anspruchslosen Heftchen erwartet man wohl kaum 
die Summe von Anregungen, die es selbst demjenigen bietet, 
welcher nicht immer mit dem Verfasser einer Meinung ist. Dieser 
versteht es, gestützt auf seine langjährige Erfahrung in gefälliger 
und leicht fasslicher Form, die Organisation zu schildern, die er 
dem ihm unterstellten Werke gegeben hat. Handelt es sich bei 
diesem auch um ein verhältnismässig kleines Sondergebiet, Her- 
stellung elektrischer Apparate für Starkstrom, so lässt sich doch 
so manches direkt oder mit geringfügiger Aenderung auf den ge- 
samten Maschinenbau übertragen; viele Ausführungen beanspru- 
chen allgemeines Interesse und regen zu Nachdenken darüber an, 
ob es denn wirklich verständig ist, alte, gewissermassen durch 
die Ueberlieferung geheiligte Gebräuche beizubehalten. Dazu 
möchte ich z. B. das vom Verfasser getadelte Verfahren rechnen, 
Konstruktion und Kalkulation zu trennen, das wohl in den meisten 
grösseren Fabriken eingeführt ist. Dass eine Vereinigung dieser 
beiden Tätigkeiten, wo sie sich durchführen lässt, zu Verbilligung 
der Konstruktionen führen muss, leuchtet wohl ohne weiteres 
ein. Ausserdem scheint mir durch dieses Verfahren ein Mittel 
egeben zu sein, die Stellung des Konstrukteurs innerhalb der 
Fabrik zu heben, die ja heute vielfach noch sehr zu wünschen 
übrig lässt. 
Zu diesen vom Ueblichen abweichenden Vorschlägen gehört 
auch derjenige, die leitenden Persönlichkeiten für Bureau und Be- 
trieb nicht einander gleichzustellen, sondern die letztere der ers- 


teren unterzuordnen, ein Vorschlag, mit dessen Durchführung 
sicherlich eine ganze Unzahl von Streitigkeiten innerhalb eines 
Werkes verschwinden würden. Andererseits werden sich solche 
Fragen wohl nur im einzelnen Falle nach Massgabe der in Be- 
tracht kommenden Persönlichkeiten, und nicht allgemein entschei- 
den lassen. Die Hervorhebung der genannten Punkte an dieser 
Stelle soll nur darauf hinweisen, wie das besprochene Buch 
manchen neuen Gesichtspunkt in der Beurteilung scheinbar fest- 
stehender Einrichtungen zur Geltung bringt. 


In der zwanglosen Form von Briefen werden nacheinander 
behandelt: Organisation des technischen Bureaus, Ausführung 
der Zeichnungen nebst Zubehör, Verkehr zwischen Bureau und 
Betrieb, insbesondere der ganze Verlauf einer Bestellung, und im 
Zusammenhang damit die Berechnung der Selbstkosten. Dabei 
erfreuen nebenher so treffende Bemerkungen wie das schöne 
Wort: „Organisation ist das Gegenteil von Bureaukratie“ und 
dessen kurze und doch ungemein schlagende Begründung. Was 
der Verfasser im achten und letzten Briefe über Akkord- und 
Prämiensystem, Gewinnbeteiligung der Arbeiter und achtstündigen 
Arbeitstag sagt, dürfte auf vielen Seiten heftigen Widerspruch 
hervorrufen. Es ist hier jedoch nicht der Platz, auf das Für und 
Wider näher einzugehen. 


Das Büchlein, welches der Verfasser mit Recht als eine Art 
Ergänzung der bekannten Werke: Johanning, „Organisation der 
Fabrikbetriebe“, und Riedler, „Das Maschinenzeichnen“ betrachtet, 
kann jedem, der sich mit den hier behandelten Fragen zu be- 
schäftigen hat, nur aufs wärmste empfohlen werden. 


Friedrich Meyenberg. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Schaufelformen und Leistungen der Zentrilugalpumpen. Von 
H. Hagens, Zivilingenieur. Königsberg i. Pr., 1906. Hartung. 


Die Entwicklung des niederrheinisch-westfälischen Steinkohlenberg- 
baues in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts. Herausge- 
geben vom Verein für die bergbaulichen Interessen im Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund in Gemeinschaft mit der Westfälischen 
Berggewerkschaftskasse und dem Rheinisch-Westfälischen 
Kohlensyndikat. Band 8. Disposition der Tagesanlagen, Dampf- 
erzeugung, Zentralkondensation, Luftkompressoren. elektrische 
Zentralen. Mit 616 Abb. und 25 Tafeln. 1905. Julius Springer. 
Preis des vollständigen Werkes, in Leinwand geb. M. 160.—. 


Elektrische Wellen:elegraphie.e Vier Vorlesungen gehalten von 
J. A. Fleming, MA D. SC. F. R. S. Professor der Elektrotech- 
nik anı University College zu London. Autorisierte deutsche 
Ausgabe von Professor Dr. E Aschkinass, Privatdozent an der 
Universität Berlin. Mit 53 Abb. Leipzig und Berlin, 1906. 
B. G. Teubner. Preis geb. M. 5,—. 

Männer der Wissenschaft. Eine Sammlung von Lebensbeschrei- 
bungen zur Geschichte der wissenschaftlichen Forschung und 
Praxis Von Dr Julius Ziehen, Berlin. Heft fünf. Werner von 
Siemens, von Dr. Wilhelm Jäger, kaiserl. Professor an der Phy- 
sikalisch-Technischen Reichsanstalt. Leipzig, 1906. Wilhelm 
Weicher. Preis geh. M. 1,—. 


Anwendung der Graphostatik im Maschinenbau mit besonderer Be- 
rücksichtigung der statisch bestimmten Achsen und Wellen. Ele- 
mentares Lehrbuch für technische Uhnterrichtsanstalten, zum 
Selbststudium und zum Gebrauch in der Praxis. Bearbeitet 
von Alfred Wachtel, Ingenieur. Mit 194 Abb. Hannover, 1906. 
Dr. Max Jänecke. Preis geh. M. 4,40, geb. M. 5,20. 


Annalen der Elektrotechnik für das Jahr 1906. Monatsberichte 
über sämtliche Gebiete der elektrotechnischen Wissenschaften 
und Praxis. Von Zivilingenieur Fritz Hoppe, Darmstadt, Dipl.- 
Ing. E R. Ritter. Mannheim. Jahrg. I, No. 3, Märzheft. Aus- 
gegeben am 28. April 1906., Darmstadt, Geschäftsstelle der 
Elektrotechnik. 


Lehrbuch der vergleichenden mechanischen Technologie. Von 
Egbert von Hoyer, geheimer Rat und ord. Professor der mecha- 
nischen Technologie an der Kgl. Bayer. Technischen Hoch- 
schule zu München. Erster Band. Verarbeitung der Metalle 
und des Holzes. Vierte neubearbeitete Auflage. Mit 442 Abb. 
Wiesbaden, 1906. C. W. Kreidel. Preis geh. M. 12,—, 


Der mechanische Zug mittels Dampf-Strassenlokomotiven. Seine 
Verwendbarkeit für die Armee im Kriege und im Frieden. 
Von Otfried Layriz, Oberstleutnant z. D. Mit 29 Abb. und 
sechs Tafeln. Berlin, 1906. Mittler & Sohn. Preis geh. 
M. 2,—, geb. M. 3,25. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Ru deloff in Gross-Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 
Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 374 d. Bd.) 


B. Standbahnen. 

Unter dem Namen „Standbahnen“ mögen alle die 
Bahnsysteme zusammengefasst werden, bei denen der 
Wagenschwerpunkt oberhalb des Gleises liegt. Es sind 
hier ähnliche Fälle zu unterscheiden, wie bei den Hänge- 
bahnen, nämlich Anschluss an ein gemeinsames Bewegungs- 
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bahn, benutzt, so beträgt der Wageninhalt, sofern mässige 
Leistung verlangt wird, nicht wesentlich mehr als bei Seil- 
und Kettenbahnen. Steigt die Leistung und wird die Bahn 
auch durch andern Verkehr belastet, so wird die Tragkraft 
der Wagen selten unter 5 t gewählt und unter Umständen 


| bis auf 50 t gesteigert. Die Bauart der Wagen kann, so- 


a Fahrbare Brücke. 
b. Aovtriebstation. 


Fig. 60. Verladeanlage von der Gesellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H. 


organ — Seil- und Kettenbahnen — und Antrieb durch | lange es sich um ausschliessliche Benutzung auf Privat- 


mitgeführte Motore. Häufiger als dort tritt bei den Stand- 
bahnen jedoch der Fall ein, dass eine Anzahl von Wagen 
zu Zügen vereinigt und so durch einen Triebwagen — 
eine Lokomotive — fortbewegt werden. Dies geschieht 
vorzugsweise bei Transport auf grössere Entfernungen. 
Werden die Lokomotivbahnen ausschliesslich für bestimmte 
Zwecke, z. B. Kohletransport von der Grube zur Haupt- 
Linglers polyt. Tournal Bd. 821, Hei 25. 1906. 


bahnen handelt, beliebig gewählt, insbesondere auch die 
Art der Wagenentleerung örtlichen Verhältnissen ange- 
passt werden. Sollen die Wagen jedoch in den allge- 
meinen Eisenbahnverkehr eintreten, so müssen sie den Nor- 
malien der in Frage kommenden Bahnen nach Möglichkeit 
entsprechen und, was die Entleerung anbetrifft, für mög- 
lichst alle Verhältnisse passen. 
49 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


In dem vorliegenden Aufsatze kann der Eisenbahn- 
betrieb im allgemeinen, obwohl in seiner Gesamtheit zum 
Transportwesen gehörig, aus naheliegenden Gründen keine 
Berücksichtigung finden. Vielmehr sollen hier ausschliess- 
lich die Hauptgesichtspunkte für den Bau von Spezialwagen 
für Massengütertransport erörtert und eine Anzahl von 
Konstruktionen beschrieben werden. 


Fig. 61. 


Selbstentlader für 
Seilbahnen von der 
Gesellschaft für För- 
deranlagen Ernst 
Heckel m. b. H. 
St. Johann-Saar- 
brlicken. 


Was den Bau von Ketten- und Seilbahnen anbetrifft, 
so sind wesentliche Neuerungen in den Einzelkonstruktionen 
nicht bekannt geworden. Die Verwendung dieser Bahnen 
nimmt jedoch mehr und mehr zu und ist nicht mehr auf 
Bergwerke beschränkt. 

Fig. 60 zeigt eine Anlage für die Beschüttung eines 
Lagerplatzes nach Ausführung der Gesellschaft für Förder- 
anlagen Ernst Heckel m.b.H. Der 
Platz ist in zwei Teile zerlegt, die 
getrennt von einander beschickt wer- 
den. Um jede Hälfte herum läuft 
eine Hochbahn mit Seilbetrieb. Aus- 
serdem ist eine fahrbare Brücke vor- | 
gesehen, die den Platz der Breite | 
nach überspannt und auf den Ge- | 
rüsten der Rundbahn läuft. Das Seil | 
wird durch Kurvenrollen, die an der 
Brücke befestigt sind, über die letz- 
tere hin- und zurückgeleitet. Da die 
Seillänge immer dieselbe bleibt, so 
kann die Brücke beliebig verschoben 
werden. Sie greift mit Auflaufzun- || 
gen über die Schienen der Hochbahn, | 
so dass die Wagen dem Seile folgen | 
können. An beliebiger Stelle der 
Brücke geschieht die selbsttätige 
Entleerung der Wagen durch Oeffnen 
der Seitenklappen, die später, ehe 
die Wagen zur Beladestelle zurück- 
kommen, durch seitliche Leitschienen 
wieder zugedrückt werden. Für die 
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stungen erzielt werden können, ferner, dass die Kohle 
weder durch Umladen noch auf irgend eine andere Weise 
während des Transportes geschädigt wird, und endlich, 
dass die Unterhaltungskosten sich niedrig stellen. 


Soll die Kohle mit Hilfe derselben Vorrichtung wie- 
der vom Lagerplatz entfernt werden, so kann dies mit 
Hilfe eines auf der Brücke verfahrbaren Drehkranes ge- 
schehen, der das Material an beliebiger Stelle aufnimmt 
und in einen Trichter verlädt, aus dem die Wagen gefüllt 
werden. Dazu ist natürlich der Wagen vom Seile zu 
lösen. 


Der Grundgedanke der Anlage lässt sich auch für 
Seilhängebahnen sowie für Bahnen mit elektrischem Betrieb 
verwerten. °) 


Fig. 61 gibt einen Selbstentlader von derselben Firma 
wieder, wie er bei Anlagen der beschriebenen Art zur 
Verwendung kommt. Es ist ein doppelseitiger Trichter- 
wagen mit Seitenklappen, welche durch die Haken am 
Ende der Verschlusshebel 5 geschlossen gehalten werden. 
Läuft die mit beiden Hebeln verbundene Stange c auf einen 
in der Mitte zwischen den Schienen liegenden, auf- und 
niederstellbaren Frosch d auf, so drehen sich die Hebel 
und geben die Türen frei. Durch die beiden schrägen 
Leitschienen e werden die Türen wieder zugedrückt. Den 
festen Schluss führen die federnd gelagerten Rollen f 
herbei, wobei die. Hebel 5 selbsttätig einklinken. 


Eine ausserordentliche Entwicklung weist seit einigen 
Jahren der Bau von Zisenbahnwagen für Massengüterbe- 
förderung auf. Längere Zeit hindurch war es nur eine 
einzige Firma im Rheinland, die den Bau von eisernen 
Selbstentladern energisch betrieb, während jetzt eine Reihe 
von Firmen Spezialkonstruktionen geschaffen haben. Be- 
sonders wertvoll sind Selbstentlader bei kurzen Transport- 
wegen, weil dann das Ausladen häufiger zu geschehen hat, 
und daher die Erspar- 
nis an Zeit und Ar- 
beitslöhnen stärker ins 
Gewicht fällt. Dazu 
kommt, dass es sich 
in solchen Fällen viel- 
fach um Privatbahnen 
handelt, so dass. die 
Beschränkungen be- 
züglich Konstruktion 
und Ladegewicht fort- 
fallen. Oder es kön- 
nen ganze Züge aus 
diesen Wagen zusam- 


Fig. 62. Bodenentleerer von Koppel. 


Beladung werden die Wagen ab- und nachher selbsttätig | mengestellt werden, so dass sie nicht mit anderen Wagen 


wieder angekuppelt. 


Da einerseits die Bühne verfahrbar ist, andererseits 
die Anschläge versetzt werden können, so lässt sich je- 
der Punkt des Lagerplatzes erreichen. Der Betrieb er- 
fordert, vom Beladen der Wagen abgesehen, keine Bedie- 
nung. Gegenüber. anderen Lösungen der vorliegenden 
Aufgabe kann als Vorzug in Betracht kommen, dass die 
Arbeitsweise kontinuierlich ist, so dass mit kleinen Ein- 
zellasten und mässigen Geschwindigkeiten grosse Lei. 


I 


weniger kräftiger Konstruktion, die durch das Zusam- 
menstossen mit den schweren Wagen beschädigt wer- 
den könnten, rangiert zu werden brauchen. Die Einstellung 
der Spezialwagen in gewöhnliche Züge bedarf besonderer 
Genehmigung. 


Je höher die Tragkraft, um so geringer ist im Ver- 
hältnis das tote Gewicht, um so niedriger also stellen sich 


2) vergl. „Z. d. V. d. I.*, 1904,/S. 1770 ff. 
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für eine gegebene Leistung die Anschaffungs- und Be- 
triebskosten. 

Man unterscheidet Seiten- und Bodenentlader, doch 
werden zuweilen beide Arten der Entleerung vereinigt, 
wodurch der Wagen vielseitiger verwendbar wird. Boden- 
entleerung ist nur möglich, wenn an der Entladestelle 
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port Berücksichtigung, während Erzwagen bei dem grös- 
seren spezifischen Gewicht der Ladung leicht auf den ge- 
wünschten Rauminhalt gebracht werden können. 

Steigt der Raddruck über 7 t, was bei 18 — 20 t 
Ladegewicht der Fall ist, so kommen gewöhnlich Drehge- 
stelle zur Anwendung. l 


Fig. 63. Bodenentleerer für 40t von Koppel. 


Schütträmpfe vorhanden sind, während für Seitenentleerung 
ein Damm oder seitliche Gruben zwar erwünscht, aber 
nicht unbedingt notwendig sind. Je höher der Wagen- 
kasten liegt, um so besser geht die Entleerung zu ebener 
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Die Wagenkasten haben in der Regel Trichterform. 
Dann lassen sich die Wagen aber nur für Massengüter 
und nicht zum Stückguttransport verwenden, und müssen 
infolgedessen in den meisten Fällen in einer Richtung 


Réi ————— - = 


Fig, GL Bodenentleerer für 10 t, gebaut in der Waggonfabrik der A.-G. vorm. Orenstein & Koppel. Berlin. 


Erde vor sich. Infolgedessen hat bei den meisten Seiten- 
entladern der Schwerpunkt eine bedeutend höhere Lage 
als bei Bodenentladern, zugleich pflegt bei gegebenem In- 
halt die Wagenlänge grösser zu sein, da der Querschnitt 
weniger gut ausgenutzt werden kann. Dieser Punkt ver- 
dient namentlich bei Wagen für Kohlen- und Kokstrans- 


leer laufen, was bei grossen Entfernungen besonders ins 
Gewicht fällt. Daher haben einige Konstruktionen einen 
flachen Boden, der allerdings vollständige Selbstentleerung 
nicht oder doch nur unter Benutzung besonderer Hilfs- 
mittel gestattet. 

Fig. 62 gibt die schemattsche Skizze eines Boden- 
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entleerers von Arthur Koppel. Zum Verschlusse des 
trichterförmigen Kastens dienen zwei Schieber, die sich 
auf Laufrollen Æ wagerecht bewegen. Die Rollen sind 
seitlich der Oeffnung geschützt angeordnet, so dass ihre 
Bewegung nicht durch auf die Laufbahn fallende Kohlen- 
stücke erschwert werden kann. An den Schiebern greift 
bei A und B eine endlose Gallische Kette an, mit Ketten- 
rädern auf beiden Wagenseiten. Auf der Achse des einen 
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3300 kg sein, so dass das Verhältnis zwischen Leerge- 
wicht und Ladegewicht sich auf etwa 0,31 stellte. Der 
Wagen fasst 6,2 cbm und hat 1067 mm Spur. Er ist 
für den Transport von Erzen und dergl. bestimmt. 
"Die Entleerung geschieht durch schräge Bodenklappen, 
die quer zum Gleise liegen und durch zwei, einen Knie- 
hebel bildende Stangen geschlossen gehalten werden. Beim 


 Herumlegen des Handhebels nach links wird der Knie- 


Kettenrades sitzt ein Schneckenrad, das durch eine Welle | hebel eingeknickt, und die Türen öffnen sich gleich- 


mit Handrädernge- 
dreht wird, wobei 
die Kette den bri- 
den Schiebern eine 
gegenläufige Be- 
wegung erteilt. 
Das Oeffnen bezw. 
Schliessen kann 
von jeder Geitedes ` 
Wagens erfolgen. 
Das Untergestell 
lässt sich im we- 
sentlichen den Nor- 
malien für Kasten- 
wagen anpassen. 
Die in Fig. 

63 abgebildete 
Ausführungsart 
wird für 30—50 t 
Tragkraft und 35 
bis 60 cbm Raum- 
inhalt gebaut, bei 
12—16 t Eigengewicht (einschl. Bremse). Der Wagen ist 
vorwiegend für Kohletransport bestimmt. Der Wagenkasten 
ruht auf Drehgestellen und hat nahe der Mitte zwei Boden- 
öffnungen, zwischen denen ein Eselsrücken eingebaut ist. 
Die Seitenwände dienen als Langträger. 


Einen von der A.-G. für Feld- und Kleinbahnenbedarf, 
vorm. Orenstein & Koppel, Berlin, gebauten Bodenentlader 
der in Amerika und England üblichen Bauart zeigen Fig. 
64 und 65. Das Ladegewicht beträgt 10000 kg. Das 


Leergewicht des Wagens ohne Bremse soll nur 3200 bis | 


Fig. 65. Bodenentleerer für 19t, gebaut ina der Waggonfabrik der A OG. 
vorm. Orenstein & Koppel, Berlin. 


zeitig vollkommen 
unter dem Drucke 
der Ladung. Sie 
werden zwang- 
läufig geschlossen 
durch Wiederauf- 
richten des Hand- 
hebels, der sodann 
durch die in Fig.65 
erkennbare Klinke 
gesichert wird. 


Das Unterge- 
stell ist aus Pro- 
Weisen genietet. 
Der Wagenkasten 
besteht aus 6 mm 
starken Blechwän- 

den, die durch 
Winkeleisen mit- 
einander verbun- 
den und durch 
Rungen aus Eisen 
verstärkt sind. 

Da der Radstand beschränkt war, so mussten die 
Räder, um Spielraum gegen den Wagenkasten zu behalten, 
mit ungewöhnlich kleinem Durchmesser ausgeführt werden. 
Andererseits war die Pufferhöhe und damit die Höhe der 
Langträger gegeben, weshalb die Achshalter ungewöhnliche 
Länge erhalten haben und die Federn gegen besondere 
Bügel abgestützt sind. Der Wagen ist mit zentraler Zug- 
und Stossvorrichtung sowie Notkette versehen. 


(Fortsetzung folgt.) 
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prismatischer Stäbe. 
Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes. 
(Fortsetzung von S. 359 d. Bd.) 


b) Erprobung der Methode an einzelnen Beispielen. 


Nach der im vorstehenden erörterten Methode sind 
folgende Querschnitte untersucht worden: Kreis, Ellipse, 
Dreieck, Quadrat und mehrere Rechtecke mit verschiedenen 
Seitenverhältnissen. Die Resultate sind im folgenden zu- 
sammengestellt. Die in den nachfolgenden Tabellen an- 
gegebenen Werte von 2a, x und y resp. 2A, X und Y 
sind in cm gemessen. 


Fig. 19 und 20 zeigen die Versuchsanordnung. 


1. Untersuchung des Kreisquerschnittes (s. Fig. 21 und 22). 


Unter Voraussetzung isotropen Materials und der 
Gültigkeit des Hookschen Proportionalitätsgesetzes gelten 
für einen auf Verdrehung beanspruchten Stab mit kreis- 
förmigem Querschnitt folgende Gleichungen: 

Bezeichnet 


Ma das Torsionsmoment, 
Tax die grösste auftretende Torsionsspannung, 
d den Durchmesser des Querschnittes, 


so ist 
Mae EEN u 
nach dem Analogon von Prandtl ist; 
Mi= 2V Too 2,0 
woraus 
dz 


2 x V= X . mnax —- 


32V 
nax — dis" 


Bezeichnet o die Entfernung eines Punktes des kreisför- 
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Fig. 19. Versuchsanordnung. 


migen Querschnittes vom Mittelpunkt, sə ist die Span- 
nung 7 in diesem Punkte 
Tmax- P `. 

da ` 

2 


„æ ` e 
v 


analog 

ah 
d ` 
2 


Nach diesen Formeln sind die in der Tab. I einge- 


A = 


Fig. 21. Kreis V =: 0 ccm 


Kreis V = D ccm. 


Fig. 22. 
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Fig. 20. Versuchsanordnung. 


tragenen theoretischen Werte von o berechnet und den 
durch den Versuch gefundenen Werten gegenübergestellt 
worden (s. Fig. 21 und 22). 


Tabelle 1. 
Querschnitt: Kreis, Durchmesser d = 9,0 cm. 


Angewandtes Luftvolumen V = 5 cm. 


Abstand L= 60,3 cm; B l 


G 48 
9 Ä | Theore- | Fehl 
Punkt 2a x y a tischer `" nn 
| | Wertvona D Io 
' | | 
p=1icm | 092 | 025 | 1,05 | 0,0153 | 0,0152 |+ 0,7 
| 
1,82 | 0,30 ' 1,70 | 0,0302 | 0,0303 — 0,3 
p = 2 cm | 
3 
ee 2,75 | 0,26 | 2,42 | 0.046 0,045 > 2,2 
4 | | 
aen | 362| 020 | 298| 0.060 | 0,060 = 
5 
p=45cm | +2 0,25 | 3,40 | 0,070 0,69 +13 
| 
| 
= 05cm | 945 | Dé oi | 0,0075 | 0,0076 '!— 1,3 
1 | | | 
P= 15cm | 135, %3 | 07 0,0224 | 0,0227 — 1,3 
Il | | 
o= 25cm | 225 | 0,1 i 13 | 0,0373 | 0,0379 | —1,6 
IN | _ 
_ 35cm | 32! | 0,2 Län) 0,053 0,053! — 
V | | | | 
_ 45cm | +0 04 | 2,55 0,068 0,069 |— 1,4 
| 


| 
2. Untersuchung des ellipti- 


schen Querschnittes (s. Tab. 2 
und Fig. 23—25). 


Unter der Voraussetzung 
isotropen Materials und der 
Gültigkeit des Flookschen 
Spannungsgesetzes gelten für 
die Verdrehung eines Stabes 
mit elliptischem Querschnitt 
folgende Formeln: !") 


16) Siehe Föppl, Bd. II. 


Fiz. 23. 
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Txy sei die Spannungskomponente von r parallel zur y-Achse | stant sein, da die Randkurve eine Strömungslinie ist. 
CR S e, „ z-Achse (Vergleiche Föppl, Bd. IV, S. 401 und 402.) 
u | Den Bedingungen 2 und 3 wird genügt durch eine 
EEE Ma ag Ca t- 2 Ma y Funktion d: 
GER ab? ` es roib ~ y 
í =, [Preta Hea) 
Nach dem Analogon von Prandtl ist: 6a 
2u 2u woraus sich ergibt: | 
M=2x2.V; sy ess Beef ml; G9 | 
SS Sch Cap = 71 eet zJ =a) 
also | a 
G a | 
- ee a aae BA a 


Fig. 24. Ellips» V = 0 cem. Fig. 25. Ellipse V = 10 eem, 
Da ı Das Torsionsmoment Ma ist alsdann: 
` n pog Ma lt. Z San. y) d F 
=] Xy EI | —\\(.2—ru..y)dydaz. 
so ist Die Werte für rxy und r,, eingesetzt und die Integration 
d 2 jet, | | = ausgeführt, gibt: 
V E 
" Nay EE 
lst a < b, so ist 
2 Ma 
max 7 a? b’ 
j er 
Man . a? LN 


3. Untersuchung des gleichseitig dreieckigen Querschnittes 
(s. Tab. 3 und Fig. 26—28). 


Nach den in der Einleitung (S. 343) gegebenen theo- as 
retischen Grundlagen ist: a 8 
a d 3 ër Ma==1,8G0da!] 3. 
l. sy am am a Ee =; ! 
We ðZ d y , d Mu 
Cu 2Y EN 
2. et e e AO A Demnach 


ə y` ə z“ u E (y — a Ma, 
3. Für die Randkurve muss die Stromfunktion %¥ kon- = 18a y3 a’ 
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Tabelle 2. 

Achse 2a = 11 cm. 
Achse 2b = 15 cm. 
Angewandtes Luftvolumen V = 10 cm. 


B l 
b d L= 60, cm. ~ =-- 
Abstan G 48 


Querschnitt: Ellipse, 


Punkt 


Theoretischber 
Wert von a 


Fehler 
inv.H. 


Tbeoretischer 
Wert von a 


Fehler 17 | 
inv H. Punkt”) 2a x | a 


0,0192 0,0190 | + 1,1 


0,0259 0,0257 | +0,8 
0,0335 0,0341 |—1,7 
0,043 0,043 | = 
0,053 0,053 = 
| 0,054 0,053 |+19 
0,052 0.053 — 1,9 
| 


0,0241: 0,0237 | + 1,7 


B 7=2 0,0108 0,0298 | 0,0293 | +1,7 
y= 
ge 0,0162 0,0376 | 0,0369 |-+1,9 
Di 
zZ — 0,0216 0,046 005 !|+22 
DEE | 
2—5 0,0270 0,053 0,052 |+1,9 
Fi _ 6 0,0323 | 
ne i 0,0287 0,0288 | — 0,4 
y=0 
0,03 
= 0,0333 | 0,0336 |— 0,9 
0,0404 | 0,0404 = 
0,049 0,048 2,1 


0,050 0,049 


0,0345 | 0,0339 | + 1,8 
0,0390 | 0,0381 |+ 2,3 
0,045 0,044 | + 2,3 


0,047 0,047 = 


| 
0,0390 |-+ 2,1 


Ä 1,25 | 0,044 | 0,042 | -+2,3 
| 
=1 | | 

38 we 4 | 255 | 0,02 | 1,20 ; 0,042 0.041 +24 
ig | 


17) y und z sind die Koordinaten des untersuchten Punktes 
in bezug auf ein durch die Hauptachsen der Ellipse gelegtes 
Koordinatensystem. (S. Fig. 24 und 25.) 
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wege 


32 (18a! /3)a ` 

1$) y, z sind die Koordinaten des untersuchten Punktes in 
bezug auf ein Koordinatensystem, dessen p-Achse durch eine 
Ecke des Dreiecks, und dessen z-Achse parallel der dieser Ecke 
gegenüberliegenden Seite ist. Koordinatenanfang ist der Schwer- 
punkt des Dreiecks. (S. Fig. 27 und 28.) 


(Fortsetzung folgt). 


au . Nee z +2ay).2 V 
ə y ËTT 3)2a ` 


Daraus findet man: 


EEE E Dem)... | MEARGA 
La — EEE ee a = -— ——|. 
2a(1.8a*]| 3) 2y E 
Da 
er F | Tabelle 3. 
l 
E Wr y M=2x|] Querschnitt: Gleichseitiges Dreieck. Seitenlänge s = 9 cm. 
Angewandtes Luftvolumen = 1,5 ccm. 
B l 
Abstand l= 60,3 cm; — = ——. 
G 4,8 
| Ä Theore- | Fehl 
Punkt !8) 2a X Y a tischer ` TE H 
| Wert vona 'P V.M. 
y=|] 
I sp 3,0 0 2,2 , 0,0248 0,0252 Gm 1,6 
$ — 2 | 
I Zo 6,95 | 0 |54 j 0,057 0,059 — 3,4 
y= 26 
II sen 9,85 0 8,15 0,080 0,082 — 2,4 
ynl 
r z0 2,05 0 2,90 | 0,0170 0,0171 — 0,6 
Lë 
ll’ 2—0 3,20 0 3,50 0,0264 0,0260 —+ 1,5 
y=73 
I 325 | 0 |520 | 0,0274 0,0268 |-+ 2,2 
VE 
Dr. e 2,55 | D 15,55 | 0,0210 0,0195 |+ 7,8 
hett | 
vr: = Geen ër = = = 
| | 
y=0 i 
A E 2,55 0,3 | 2,9 0,0211 0021 ; — 
y = O i 
B ER 5.20 | 0,1 | 5,9 0,043 0,042 2,4 
y=0 | 
C E 7,85 1,4 | 8,2 0,064 0,063 1,6 
y=0 
A: Set 2,58 0,3 | 2,8 0,0213 0,0211 0,9 
SW | 
Fig. 8. Gleichseitiges Dreieck V = 1,5 ccm. B’ dee -2 5,20 0,3 | 5,4 0,043 0,042 | 2,4 
D D z nd (0) 
ist, so wird: ct, |790 | 10 |80 | 0,064 0,063 1,6 
| 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 382 d. Bd.) 


Vollständig abweichend von den bisherigen Anord- | vom Ventilschaft a ab, wobei das bei n eintretende Ge- 
nungen der Ventile ist die Konstruktion von R. Algrain in | misch durch a hindurch in den Zylinder gelangt. 
Paris, bei der das Ansaug- und Auspuffventil mit einan- Bei der Kompressions- und Explosionsperiode drückt 
der verbunden sind. Wie aus Fig. 94 ersichtlich, ist | Feder g das Ansaugventil c auf seinen Sitz a. Am Ende 
das Auspuffventil als Röhre a ausgebildet, die mittels | der Explosionsperiode bringt der Nocken i mittels Ge- 
Feder b auf ihren Sitz am Ansaugventil c gedrückt wird. | stänge EI das Ventil in die dargestellte Lage und öffnet 
Bei der Ansaugperiode drückt der Nocken d den Ventil- | den Auspuff m. 
rand e auf seinen Sitz f, und schliesst dadurch die Aus- Das Maschinen- und Konstruktionswerk Völker & 
pufföffnung m. Gleichzeitig hebt sich das Ansaugventil c | Prügel in Obernburg a. M. geht noch weiter und vereinigt 
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bei seinem Z/sava-Motor nicht nur die Ventile miteinan- | ventil o mit der aufgesetzten Zerstäuberscheibe o Löcher 
der, sondern baut auch noch den Vergaser in sie hinein. | z stellen dabei die Verbindung zwischen dem Hauptkörper / 
Hierzu nimmt der nach Fig. 95 und 96 als Röhre e aus- | her. In diesem ist das Brennstoffventil n mit der auf- 
gebildete Auspuffventilschaft, dessen Kopf das Auspuff- | gesetzten Scheibe o sicher geführt. Das Zuleitungsrohr 
ventil a darstellt und gleich- | für den Brennstoff wird bei % angeschlossen. 
zeitig als Sitz für das An- Die Arbeitsweise ist folgende: Beim Abwärtsgehen 
saugventil b dient, letzteres | des Kolbens hebt sich das Ansaugventil b, und der Mo- 
in sich auf. Es kann ent- | tor saugt durch die Löcher Z des Auspuffventilschaftes 
weder nach Fig. 95 selbst- | Luft an. Diese triti gegen die durchlöcherte Scheibe o, 
tätig, oder nach Fig. 96 | hebt sie, und der in höher gelegenem Behälter befindliche 
durch Nocken c und Gabel d | Brennstoff tritt bei Æ durch die Ventildüse, sickert um 
mechanisch gesteuert wer- | die Ventilspindel z und durch Löcher o in den Ringraum 
den. Das Auspuffventilwird | v und vermischt sich mit der angesaugten Luft, wo- 
durch zwei Federn y (Fig. | nach das Gemisch durch Kanal w in den Zylinder tritt. 
97), die links und rechts Ist jetzt der Kolben unten angekommen, so schliesst 
neben dem Auspuffventil- | sich das Brennstoffventil n durch sein eigenes Gewicht 
schaft e angeordnet sind und | und das Saugventil b wie üblich mittels Federkraft, wo- 
einerseits auf die Traverse z | rauf das Auspuffventil a durch Gabel g und Nocken f an- 
drücken, anderseits sich am | gehoben wird. Die verbrannten Gase treten bei x aus. 
Ventilgehäuse z, stützen, Den Zündungsunterbrecher betätigt das Exzenter p 
im Sitze gehalten, wobei | (Fig. 95), um den das Gehäuse g mit Isolierhülse z dreh- 
das Heben desselben durch | bar angeordnet ist. Im Zündmoment wird der Bolzen s 
Fig. 9. Exzenternockenrad f und | mittels Feder # gegen den Exzenternocken p gedrückt. 
Anordnung der Ventile von Algrain. Gabel g erfolgt. Der Ven- | Muttern u dienen zur Befestigung des Leitungsdrahtes. 
tilschait e ist mit Löchern Z | Die Verstellung des Zündzeitpunktes erfolgt, in der bei Akku- 
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versehen und dient noch als Teil des Vergasers. Dieser | mulatoren-Zündung bekannten Weise, durch Vor- oder 
ist ein Zerstäuber einfachster Art und besteht aus nur | Rückwärtsstellen des Gehäuses q mittels Hebel < (Fig. 98). 


= AN 


« 


` d 
nt 


fünf Teilen, und zwar dem Hauptkörper / mit der Brenn- Bei der beschriebenen Anordnung der Ventile werden 
stofiventildüse”% (Fig. 95), der Hülse /, dem Brennstoff- | diese stark abgekühlt, da die frischen (kalten) Gase stets 
Dinglers polyt, Journal Bd. 321, Heft 25. 1906. Ban (nn ole 50 


Fig. 05 und 98a. 


. stets frische Luft bekommt. 
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zuerst durch das Auspuffventil streichen müssen, ehe sie 
in den Zylinder gelangen. Die Ventile werden also 
höchstens schwarzwarm. 

Fig. 98 lässt deutlich die Zündvorrichtung sowie 
den Vergaser erkennen, während Fig. 98a den abgenom- 
menen Zylinder samt dem Auspuffventilschaft darstellt. 

Fig. 99 zeigt den 1!/, PS-Motor von H. und A. Dufaux 
& Cie. A.-G. in Genf, der bei der „Motosacoche“ (Fig. 48 
bis 52, S. 329) zur Anwendung gelangt. Zylinder "und 
Haube sind, um Kompressionsverluste zu vermeiden, in be- 
kannter Weise in einem Stück gegossen; der Kolben hat 


i Meji f 

- i 
4 | 
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IO 


Fig. 9%. 


I Ve gaser. b Benzineintritt. c Hebel zum Verstellen des Zündzeit- 


punktes. 
Vergaser und Zündung zum Motor Fig. 95 und 96 
von Völker & Prügel. 


drei Ringe. Die Lager sind lang gehalten und messen 
zusammen gut 60 mm. Hinsichtlich der Kühlung unter- 
scheidet sich dieser Motor von anderen schrägliegenden 
recht vorteilhaft, da die Kühlrippen in Richtung der Luft- 
strömung angeordnet sind, und so durch ihre Leitungs- 
fähigkeit eine unmittelbare Verbindung zwischen den der 
stärksten Erhitzung ausgesetzten Teilen wie Ventilgehäuse 
und Haube herstellen. 

Das Auspuffventil b nebst dem dazugehörigen Rohr c 
ist vorn am Motor angeordnet, so dass das Ventilgehäuse 
Das Ansaugventil a und die 
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Zündkerze sind an einer besonderen kleinen Haube mon- 
tiert, die oben am Zylinder verschraubt und ebenfalls nach 
vorn gerichtet ist. 

Diese Einrichtung dient einem doppelten Zweck, näm- 
lich: erstens der Kerze, die sich auf der Ansaugvorrichtung 
befindet, eine gute Kühlung zu sichern, und zweitens jede 
Bespritzung dieses Teiles, sowie des Ansaugventils durch 
Oel und infolgedessen jede Verschmutzung zu verhindern. 
Schliesslich wird die Kühlung des Motors noch durch die 
bei Beschreibung von Fig. 48—52 erwähnte Konstruktion 
der seitlichen Platten begünstigt. 

Das Steuerungsorgan für das Auspuffventil ist hier 
ganz eigenartig. Es besteht aus einer Gleitschiene d, die 
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Fig. 99. Motor von Dufaux & Cie. 


sich in zwei Rinnen bewegt, von denen die eine ein kreis- 
förmiges S, die andere ein exzentrisches U bildet, die aus 
der inneren Fläche der Schwungscheibe e herausgearbeitet 
sind. 

An die Gleitschiene d ist der Winkelhebel f angelenkt, 
der um den Punkt g schwingt. | 

Da sich beim Fahren die Schwungscheiben von rechts 
nach links drehen, so gleitet die Schiene d abwechselnd 
in die S- und U-Rinne. Bei beginnendem Ansaugen ent- 
wischt die Gleitschiene aus der exzentrischen U -Rinne am 
Treffpunkt A, um in die kreisförmige S-Rinne zurückzu- 
kehren, in der sie sich während der übrigen Zeit der An- 
saugperiode, der ganzen Kompression und einem Teil der 
Zeit der Explosionsperiode hin- und herbewegt. Gegen 
Ende der Explosion tritt sie wieder bei Æ aus der S -Rinne 
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heraus, um in die U-Rinne wieder einzutreten, wo sie | steht aus Rohr ;, Kugel E und Schraube /, in die ein kleines 

sich nun während der ganzen Dauer des Auspuffes be- | Loch gebohrt ist. Bei jeder Abwärtsbewegung des Kolbens 

wegt. Die Figur zeigt die Stellung, welche die Gleit- | hebt die komprimierte Luft die Kugel und entweicht durch 

schiene in der U-Rinne in dem Augenblick einnimmt, wo | die Bohrung der Schraube /, ohne dass jedoch Oel mit 

nach der Explosion, während der Kolben am Ende seines | herausgedrängt wird, was die Metallsiebe o verhindern. 

Laufes ist, das Auspuffventil im Begriffe steht, in die | Das ganze Gewicht des Motors ist 7 kg 500 gr. 

Höhe gehoben zu werden. Durch eine besondere Vorrichtung gelangt das dem 
Um die beim Abwärtsgehen des Kolbens im Gehäuse | Motor zugeführte Oel selbsttätig wieder in den Oelbehälter 

auftretende Kompression zu vermeiden, ist auf ihm ein so- | zurück. | 

genannter „Dekompressionsapparat“ angebracht. Er be- (Fortsetzung folgt.) 


— M 


Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 
Von Ingenieur Otto Nairz, Charlottenburg. 


muss, um das Maximum an Reichweite zu erlangen. Der 


Von allen Erfindungen, die der Funkentelegraphie zu 
Sender, den Fig. einschliesslich Luftleiter und dessen Ap- 


der Bedeutung verholfen haben, die sie heute unstreitig 


Fig. 3 und 4 hinsichtlich der Schaltung charakterisiert. 
Er besteht aus einem Luftdraht von 2,5 m Länge, 3 Win- 
dungen der Spule Z, einer Schiebespule mit den Marken 
ADBXC und dem ebenso langen Gegengewicht. Die 
Funkentelegraphie arbeitet ja so, dass der Luftdraht, die 
Antenne, in einer Viertelwelle schwingt, während das na- 


tragendster Bedeutung gewesen. Die heute von der Ge- 
selischajt für drahtlose Thelegraphie, die bekanntlich bis 
letzt ebensoviele Stationen errichtet hat wie alle übrigen 


erlangt hat, ist zweifellos der Kupplungskreis von weit- parateanordnungen (Fig. 2) veranschaulicht, wird durch 
| 


Fig. 2. Der Sender. 


türliche eine halbe Welle ist. Die zweite Viertelwelle 
lässt man entweder durch die Erde oder ein sogenanntes 
Gegengewicht aufnehmen. Eine gute Erde, nämlich leicht 
erreichbares Grundwasser hat man aber nicht überall zur 


Flg. 1. Sendestation der Demonstrationsapparate 


für drahtlose Telegraphie. 


Fir. A. 
Gesellschaften zusammen, am meisten verwendete Form Schaltungsschema des Senders. (Grundriss) 
lässt sich besonders gut erkennen aus den hübschen Demon- l FE 
strationsapparaten, die die genannte Gesellschaft auf den | Verfügung, so dass man gezwungen ist, Leiter in einer 
Markt gebracht hat. Obwohl dieselben nur Unterrichts- | Weise auszuspannen, die sie befähigt, eine Viertelwelle auf- 


zwecken dienen sollen, lassen sie doch alle Chikanen er- í zunehmen, d. h. den Spannungsknoten an die gewünschte 


| 
kennen, mit denen eine moderne Station ausgerüstet werden | Stelle zu bringen. Es ist bekannt, dass derselbe um den 
50* 
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Betrag einer Viertelwelle vom freien Ende, das allemal | sche Marine z. B. arbeitet mit sieben und ist darum den 
den Spannungsbauch darstellt, entfernt ist. Mit der Strom- | ausländischen überlegen. Endlich enthält der Kupplungs- 
verteilung verhält es sich dagegen umgekehrt. Hierbei | kreis noch das notwendige Uebel aller Funkentelegraphen- 
befindet sich der Bauch in der Mitte und die beiden Kno- | anlagen, die Funkenstrecke F Die Speisung derselben 
ten an den Enden. Man kann sich den Grurid dafür | erfolgt durch einen kleinen Induktionsapparat und 12 win- 
leicht verständlich machen, wenn man sich vor Augen | zige, in Parallelschaltung befindliche Trockenelemente E 
hält, dass ein elektrischer Strom immer ein Potentialaus- ` unter Zuhilfenahme der Taste 7. f 
gleich ist. Vom Punkte höchster Spannung positiven In bezug auf den Luftleiter ist der Empfänger von 
gleicher Bauart wie der Sender. Die Anordnung seiner 


beis Apparate zeigt Fig. 5, die Schaltungsschemata Fig. 6 
und 7. Auch hier enthält der l.uftdraht zwei Spulen, von 
g denen die eine wieder die Marken AD BC zeigt und 
a E 
O O E t 
d 
Segmgmücht 


Fig. A Schaltungsschema des Senders. 


Vorzeichens, der sich in einem betrachteten Momente etwa 
am oberen Ende eines in einer halben Welle schwingen- Fig. 6. Schaltunzsschema des Empfängers. (Grundriss.) 
den Drahtes befinden mag, fliesst der Strom nach dem 
Punkte niederster Spannung (negatives Vorzeichen). Aber | die andere die primären Windungen jenes Transformators 
nicht nur zwischen Punkten mit Maximalwerten der Span- enthält, der die Schwingungen auf einen geschlossenen 
nung findet eine Strömung statt, sondern überhaupt zwi- | Kreis überträgt. Die sekundären Windungen des Trans- 
schen Punkten verschiedenen Vorzeichens. Es überlagern | formators sind mit einem veränderlichen Kondensator C, 
sich deshalb in der Mitte, dem Spannungsknoten, die | verbunden, der nötig ist, um Resonanz herzustellen mit 
Ströme zu deren Bauch. dem Luftleiter, entsprechend den Wellen A D B C. Als 
Die beiden Drahtenden des Luftdrahtes krönt je ein | Wellenanzeiger ist bei den ‚Demonstrationsapparaten der 
= 
| 
| 


etwa 0,5 qm grosses Drahtnetz. Dasselbe stellt eine End- | Fritter 7 verwendet, der ja immer noch der einzige De- 
tektor ist, der das Schreiben gestattet. Derselbe wird in 


Reihe mit einem relativ grossen Kondensator c an den 
veränderlichen gelegt. Er gestattet in allbekannter Weise 
beim Auftreffien der elektrischen Schwingungen einem 
Lokalstrom den Durchgang, welcher seinerseits durch 
Klopfen die Entfrittung, sowie das Schreiben besorgt. 
Hieran ist wenig Neues zu sehen. 


| A 


Fig. 7. Schaltungsschema des Empfängers. 


Fig. 5. Der Empfänger. 


kapazität vor, wie sie seinerzeit von Marconi verwendet 
wurde. Eine solche lässt die Kapazität des Leiters, sowie 
dessen Eigenwellenlänge, ebenso wie den schwingenden 
Strom, der der Wurzel aus der Kapazität proportional ist, 
grösser werden. Mit dem Luftdraht ist ein Kondensator- 
kreis insofern direkt gekuppelt, als beiden von sieben Win- 
dungen der Spule Z die drei schon erwähnten gemeinsam 
sind. Diesem Kreise gehört ferner an eine Leydenerflasche 
c, deren äussere Belegung von etwas kleinerer Ober- 
fläche als die innere ist, durch Verschieben innerhalb einer 
metallischen Führungshülse aber auf verschiedene Grösse 
der Kapazität eingestellt werden kann. Es ist dies nötig, 
um die Frequenz des Kreises jener der Antenne anpassen 
zu können, welche bei den Demonstrationsapparaten auf 
vier verschiedene Wellenlängen (entsprechend A D B C) 
eingestellt werden kann. Die Wichtigkeit mit verschiedenen 
Wellen arbeiten zu können liegt auf der Hand; die deut- 


Die Wellenlängen, ınit denen diese Apparate arbeiten, 
liegen zwischen 30 und 50 m. Man kann innerhalb der 
Abmessungen bewohnter Räume nicht nur störungsfrei mit 
ihnen telegraphieren, sondern auch die Notwendigkeit der 
Resonanz erkennen. Sender und Empfänger arbeiten näm- 
lich nur zusammen, wenn sie auf die gleiche Wellenlänge 
abgestimmt sind, nicht aber wenn der eine die Welle A 
und der andere D B oder C eingestellt hat. Ja man kann 
von einem Sender aus zwei Empfänger betätigen, die auf 
verschiedene Wellen eingestellt sind, ohne dass sich letztere 
gegenseitig stören. 


Die hiermit beschriebenen Demonstrationsapparate las- 
sen den Wert der gekuppelten Sender- und Empfänger- 
anordnung deutlich erkennen, wie man sich leicht über- 


Heft 25. 


Die XIII. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 


us u ar EEE FE nn ER Een gE 


zeugen kann, wenn man den Kupplungskreis abschaltet. | der theoretischen Arbeiten von Abraham und Wien tatsäch- 


Unstreitig ist jedoch der wissenschaftliche Zusammenhang 
der Phänomene, die in der Funkentelegraphie ausgenutzt 
werden, ein ziemlich komplizierter, so dass es nicht Wun- 
der nehmen darf, dass das Wesen des gekuppelten Senders 
lange Zeit unbekannt geblieben ist — was es nämlich trotz 


lich ist. Im Folgenden werden wir jedoch sehen, dass 
neuere Experimentaluntersuchungen volle Klarheit darüber 
gebracht haben. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die XIII. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 


Auf der diesjährigen Hauptversammlung der Deutschen 
Bunsengesellschaft für angewandte physikalische Chemie 
(früher „Deutsche elektrochemische Gesellschaft“ genannt), 
die in Dresden stattfand, bildete den ersten Verhandlungs- 
gegenstand sowohl der Zeit als der Wichtigkeit nach die 
„Aktivierung des Stickstoffes“. Prof. Förster (Dresden) 
erläuterte in einigen einleitenden Worten an der Hand 
hübscher Experimente in allgemein verständlicher Weise 
zunächst, dass die „Aktivierung“ des im allgemeinen trä- 
gen Stickstoffes bedeutet, ihn in Verbindungen mit anderen 
Elementen überzuführen, aus denen er leicht zu technisch 
wichtigen Stoffen z. B. Salpetersäure weiter verarbeitet 
werden kann. 


Zur Zeit sind die wichtigste Quelle von Stickstoff- 
verbindungen die riesigen Salpeterlager im nördlichen Chile, 
die trotz ihres Reichtums in etwa 40 Jahren erschöpft 
sein dürften, da namentlich die Landwirtschaft erstaunliche 
Mengen von Chilesalpeter verbraucht. Eine weit kleinere 
Quelle ist der Stickstoffgehalt der Kohlen, der bei der 
Leuchtgasgewinnung als Ammoniak in das Gaswasser über- 
geht. Viel Stickstoffverbindungen enthalten auch die Fä- 
kalien und damit die Abwässer; indessen wird diese Quelle 
oft nur sehr mangelhaft ausgenutzt. 

Unter diesen Umständen ist es eine technisch und 
volkswirtschaftlich hervorragende Aufgabe, die unermess- 
lichen Vorräte in unserer Luft, die ja zu */, aus Stickstoff 
besteht, nutzbar zu machen. In der Natur wird die Akti- 
vierung des Luftstickstoffes durch Bakterien besorgt, die 
an den Wurzeln von Schmetterlingsblütlern (Erbsen, Bohnen 
usw.) wohnen. Rein chemisch kann man den Stickstoff 
an gewisse Metalle, wie Magnesium und Calcium binden, 
die in der Rotglut mit dem Stickstoff zu „Nitriden“ zu- 
sammentreten, die in Wasser geworfen ihn als Ammoniak 
wieder abgeben. Dieser Weg über die Nitride ist aber zu 
kostspielig. Aehnliches Stickstoffbindungsvermögen wie 
das Metall besitzt auch die Kohlenstoffverbindung des Cal- 
ciums, das bekannte Calciumkarbid, von dem Prof. /rank 
zeigte, dass es im Stickstoffstrom erhitzt Calciumcyanamid 
bildet, eine Substanz, die unter dem Namen „Kalkstick- 
stoff“ als Düngemittel benutzt wird. 

Als interessantestes Verfahren zur Stickstoffaktivierung 
stellt sich die Vereinigung von Stickstoff und Sauerstoff 
im elektrischen Flammenbogen dar. Im allgemeinen nimmt 
man an, dass es sich um eine reine Wärmewirkung des 
Bogens handelt, da auch bei anderweitig erzeugter sehr 
hoher Temperatur diese Verbindung zu Stickoxyd (N O) 
eintreten kann, z. B. bei der Explosion von Knallgas, dem 
Stickstoff beigemengt ist. 

Nach dieser Einleitung sprach Geh. Rat. Prof. Nernst 
(Berlin) über „Gleichgewicht und Bildungsgeschwindigkeit 
von Stickoxyd“ . 


Bei Betrachtung der Reaktion: 
N, + O, = 2 NO 


die bei hoher Temperatur vor sich geht, bieten sich die 
Fragen, wie das Gleichgewicht und wie die Reaktions- 
geschwindigkeit bei verschiedenen Drucken und verschie- 
denen Temperaturen sich gestaltet. Für das Gleichgewicht 


gilt nach dem Massenwirkungsgesetze die Gleichung: ?) 


[NOP k 
(NI . [O2] 
worin [N O] usw. die Konzentration von Stickoxyd usw. 
bedeute. Wir können uns das Gleichgewicht in zwei 
entgegengesetzt gerichtete Vorgänge, die Bildung und die 
Zersetzung von Stickoxyd zerlegt denken, für deren Re- 
aktionsgeschwindigkeiten je eine einfache Differentialgleich- 
ung gilt. Die ersten Messungen dieses Gleichgewichtes 
stellten Muthmann und Hofer an; ihre Zahlen sind aber 
noch mit erheblichen Fehlern behaftet. Durch Nernst 
wurde in Gemeinschaft in Jellinek und 7. Finkh für ein weites 
Temperaturgebiet das Gleichgewicht der Stickoxydbildung 
festgelegt. Zur Erhitzung des Gases wurde bei 1500° C 
ein elektrisch geheiztes Platinrohr von Pipettenform be- 
nutzt. Damit die hindurchgeleitete Luft einerseits genü- 
gend lange der konstanten Ofentemperatur ausgesetzt, an- 
dererseits rasch abgekühlt werde (um Verschiebungen des 
Gleichgewichtes beim Abkühlen zu verhindern), wurde der 
mittlere Teil des Platinrohres weit, die Enden eng ge- 
halten, so dass hier die Strömungsgeschwindigkeit viel 
grösser als in der Mitte ausfällt. Für noch höhere Tem- 
peraturen bis gegen 2000°C wurde ein Iridiumrohr be- 
nutzt, während für die höchsten Temperaturen Explosions- 
versuche dienten. Indem bei diesen der Druck verschieden 
hoch gewählt wurde, liessen sich gewisse Fehler in der 
Auswertung der Explosionsergebnisse vermeiden. 
Auf diesem Wege gelang es jetzt mit erheblicher 
Sicherheit folgende Daten für die Gleichgewichtskonstante 
K und den Prozentgehalt x der Luft an Stickoxyd zu fin- 


den.?) (Die Temperatur 7 ist in absoluter Zählung 
(T = £ c + 273°) gegeben.) 
Tabelle 1. 

T | VK on | x 
1500 2,48 0,10 
1600 3,92 0,16 
1700 4,88 0,23 
1800 8,51 0,34 
1900 11,5 0,46 
2000 15,3 0,61 
2100 19,9 0,79 
2200 24,9 0,99 
2300 31,2 1,23 
2400 38,0 1,50 
2500 45,5 1,79 
2600 59,6 2,09 
2700 62,5 2,44 
2800 72,0 2,82 
2900 82,4 3,18 
3000 93,0 3,57 
3200 117 4,39 


Die zweite Frage nach den Geschwindigkeitskoeffizi- 
enten der Stickoxydbildung K, und der Stickoxydzersetzung 


1) Vergleiche dazu z. B. meinen Vortrag: Die moderne 
Chemie technischer Gasreaktionen; Verhandlungen des Vereins 
z. Bef. d. Gewerbefleisses, Sitzungsbericht vom 5. 2. 1906, S. 24 ff. 


2) Um an Stelle von X selber bequemere Zahlenwerte zu 
setzen, ist 1000 VK in die Tabelle aufgenommen worden. 
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K, ist durch die trefflichen Messungen von Jellinek erledigt 
worden. 

Die Zunahme des Geschwindigkeitskoeffizienten mit 
steigender Temperatur wird durch die von van't Hoff auf- 
gestellte Gleichung gegeben: 


log A.A TP 


(worin A und B Konstante sind). 
. Bei niederen Temperaturen tritt noch ein Korrektions- 


glied 5 hinzu, das hier vernachlāssigt werden kann. 


Nach der Theorie wird das Gleichgewicht vollständig 
erst nach unendlich langer Zeit erreicht; als Mass der 
Geschwindigkeit, mit der eine Reaktion dem Gleichge- 
wichtszustande zustrebt, kann man die Zeit nehmen, in 
der die Hälfte der dem Gleichgewicht entsprechenden 
Menge des Reaktionsproduktes gebildet ist. 

Die Messungen von Jellinek ergeben, dass in unserem 
Falle die Hälfte des theoretisch möglichen Stickoxyds bei 


den verschiedenen (absoluten) Temperaturen 7 in folgen- ` 


den Zeiten entsteht: 


T Zeit 
1000 ° 81 Jahre 
1500 ° 30 Stunden 
1700 ° 1 Stunde 
1900 ° 2 Minuten 
2100 ° 5 Sekunden 
2300 ° 1/; Sekunde 
2500 ° . tioo Sekunde 
2900 H 3 Hunderttausendstel Sekunde. 


Infolge der grossen Geschwindigkeit bei den höchsten 
Temperaturen erscheint es nicht möglich, dem Lichtbogen 
das entstandene Stickoxyd so rasch zu entziehen, dass 
keine erhebliche Rückzersetzung eintritt. Wir werden also 
schwerlich Ausbeuten von 3—4 v. H. Stickoxyd aus der 
Luft im technischen Betriebe erzielen können. 

Wird statt Luft ein Gemenge gleicher Teile von 
Stickstoff und Sauerstoff angewandt, so erhöht sich die 
theoretische Ausbeute nur um 25 v. H. 

Es folgte der Vortrag von Prof. Förster (Dresden): 
Ueber die bisherigen technischen Versuche der Stickstoff- 
verbrennung. Er betont, dass sich aus den wissenschaft- 
lichen Untersuchungen als Bedingung für eine möglichst 
grosse Ausbeute an Stickoxyd die Forderung ergibt, die 
Luft möglichst hoch zu erhitzen und möglichst rasch ab- 
zukühlen. In einem kurzen geschichtlichen Rückblick weist 
Förster auf die Untersuchungen von Cavendish und Priesley, 
Crookes, Rayleigh,?) Dougall und Howles, Muthmann 
und Hofer hin. Wie Brode gefunden hat, sinkt mit zu- 
nehmender Energieaufwendung im Lichtbogen die Strom- 
ausbeute. In einem Versuche führte Prof. Förster vor, 
wie sich bei zunehmender Stromstärke der von einem 
Wechselstromtransformator erzeugte Entladungsfunke zu 
einem Flammenbande erweitert. Diesem Flammenbande 
kann das Stickoxyd nicht rasch genug entzogen werden. 
Das Verfahren von Bradley und Lovejoy suchte deshalb 
die elektrische Energie auf eine grosse Zahl von Funken- 
strecken zu verteilen und bediente sich dazu einer mit 
vielen Platinspitzen versehenen Walze, die innerhalb einer 
Trommel umlief, die auf ihrer Innenseite mit ebenso vielen 
Iridiumhäkchen versehen war. Alle Spitzen der Walze 
waren mit dem einen Pol und alle Häkchen der Trommel 
mit dem anderen Pole einer Wechselstrommaschine ver- 
bunden. Während der Drehung entstanden und verschwan- 
den zwischen den Spitzen und Häkchen zahllose Licht- 


9) Rapleigh benutzte die Aktivierung des Stickstoffes zu 
seiner Trennung vom Argon. 
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bogen. Weil dieser Ofen zu wenig leistungsfähig war 
(er konnte nur 10 Kilowatt aufnehmen), weil ferner sein 
Bau zu verwickelt war und schliesslich die notwendigen 
Drosselspulen zuviel Energie verzehrten, erreichten Bradley 
und Lovejoy keinen technischen Erfolg. 

Moschinski und Kowalski steigerten die in der Funken- 
strecke umgesetzte Energie, indem sie einen Kondensator 
einschalteten; indessen scheinen sie mit Schwierigkeiten 
zu kämpfen, die Kondensatoren genügend haltbar zu machen. 
Nach der Ansicht des Vortragenden ist die Anwendung 
des elektrischen funkens das theoretisch beste Verfahren 
zur Stickoxydgewinnung aus der Luft. 

Indessen geht die Technik gegenwärtig einen anderen 
Weg. Entweder lässt man nach dem Prinzip des Hörner- 
blitzableiters den Bogen wandern — dies tun Siemens & 
Halske in einem von ihnen konstruierten Ofen — oder 
man bläst ihn durch starke Elektromagnete fort. Der Vor- 
tragende zeigte durch ein glänzendes Experiment, wie der 
Wechselstromlichtbogen, den er durch einen Transformator 
mit 24 Kilowatt bei 4000 Volt Spannung vor einer As- 
bestplatte erzeugt, durch einen hinter der Platte verbor- 
genen Magneten zu einer grossen Flammenscheibe ausein- 
andergebreitet wird. Sehr hübsch war auch die exzentrische 
Lage der beiden Halbkreise zu sehen.*) Der Vortragende 
benutzte hierbei Kohlenelektroden, um die Luft der Aula 
nicht durch Stickoxyd zu verderben. °) | 

Birkeland und Eyde, deren Ofen für 500 Kilowatt 
in einigen Abbildungen gezeigt wurde, können 70—80 g 
reiner Salpetersäure auf die Kilowattstunde gewinnen; bei 
dem ausserordentlich niedrigen Preise der elektrischen 
Energie in Notodden kostet das Kilogramm Stickstoff nur 
29 Pfennig an Kraftverbrauch, während es in Form von 
salpetersaurem Natron (Chilesalpeter) zur Zeit 1,25 M. zu 
stehen kommt. Gelingt es also, die übrigen Herstellungs- 
kosten genügend niedrig zu halten, so ist das Verfahren 
von Birkeland und Eyde aussichtsvoll. In Notodden (Nor- 
wegen) wird aus der stickoxydhaltigen Luft 50 prozentige 
Salpetersäure gewonnen und, da deren Absatz nicht gross 
genug ist, salpetersaurer Kalk fabriziert. Wie grosse Luft- 
mengen verarbeitet werden, erhellt aus den Angaben, dass 
in jeder Minute jeden dieser Oefen 25 cbm Luft durch- 
laufen. Trotzdem ist es noch zweifelhaft, ob es auf diesem 
Wege einmal gelingen wird, den Ausfall an Chilesalpeter 
zu ersetzen, da der Weltbedarf gar zu gross ist. Freilich 
sind ausser Wasserkräften noch andere Energiequellen zur 
Verfügung. So sind im rheinischen Hochofengebiete etwa 
IL Million PS in den Gichtgasen verfügbar. 

Zum Schlusse kommt der Vortragende auf die Frage 
zurück, ob die Wirkung des Lichtbogens eine reine Wärme- 
wirkung ist oder ob, wie manche meinen, die Form der 
elektrischen Entladung auch eine Rolle spielt. Dagegen 
spricht die Angabe von Berthelot, dass mit der stillen 
elektrischen Entladung kein Stickoxyd zu erhalten sei. 
Förster verglich die Wirkung eines kleinen Gleichstrom- 
lichtbogens mit dem Induktionsfunken und fand, dass bei 
gleichem Energieverbrauch zwischen 120—140 Watt die 
gleiche Ausbeute an Stickoxyd erzielt wurde. 

Nach der Berechnung von Haber können unter der 
Annahme, dass das Gleichgewicht bei 3200 ° einfriert. 
93 g Salpetersäure für die Kilowattstunde gewonnen wer- 
den, eine Zahl, die praktisch wohl nicht überschritten 
werden wird. Vielleicht gelingt es durch Drucksteigerung 
die Ausbeute zu erhöhen, da dann die Leitfähigkeit der 
Luft erhöht wird, so dass dem Lichtbogen mehr Energie 
zugeführt werden kann. Zum gleichen Ziele führt die 
Verwendung eines Gemisches gleicher Teile von Stick- 


4) Der Bogen wandert am negativen Pole rascher zur Seite. 


5) Bei Kohlenelektroden wird die Bildung von Stickoxyd 
durch das gleichzeitig auftretende Kohlendioxyd verhütet. 
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stoff und Sauerstoff, wie es aus der heutzutage so bequem 
zugänglichen flüssigen Luft heraussiedet. Der bei dieser 
‚Fraktionierung zurückbleibende Stickstoff kann dann zu 
Kalkstickstoff verarbeitet werden. 

Noch andere wie die beschriebenen Wege zur Stick- 
stoffaktivierung werden in der Technik erprobt, befinden 
sich indessen noch im Versuchsstadium. 


In der anschliessenden Besprechung des Vortrages 
ist Geh.-Rat Warburg (Berlin) die Berichtigung zu danken, 
dass auch bei der stillen elektrischen Entladung Stickoxyd 
entstehen kann; es ist ihm gelungen, unter bestimmten 
Umständen 3 g Salpetersäure für die Kilowattstunde zu 
gewinnen, so dass also eine besondere elektrische Wirkung 
auch des Lichtbogens wohl möglich ist, eine Ansicht, der 
sich auch Nernst anschliesst. 

Es folgte der Vortrag von Prof. Ze Blanc (Karlsruhe) 
über die analytische Bestimmung von Stickoxyd in der 
Luft. Das bei der Stickstoffaktivierung durch den Licht- 
bogen erhaltene Stickoxyd verbindet sich beim Erkalten 
mit überschüssigem Luftsauerstoff zu Stickstoffdioxyd (NO,). 
Wird dieses Stickstoffdioxyd in Wasser geleitet, so bilden 
sich salpetrige Säure (77 NO,) und Salpetersäure (A N O,) 
nach der Gleichung: 


2 NO, +H, O = H NO, + HNO. 


Kleinere Mitteilungen. 


Neuer Windmesser. 


Für die Wissenschaft wie die Praxis ist die genaue Messung 
der Windgeschwindigkeit oder der Windstärke vielfach von her- 
vorragender Bedeutung. Die Apparate hierfür zeigen entweder 
die Augenblickswerte an, deren Grösse durch den Ausschlag einer 
der Windrichtung zugekehrten, pendelnden Fläche abgelesen wer- 
den kann oder die Summe der Augenblickswerte resp. die Durch- 
schnittswerte mit Hilfe des bekannten, hierfür zuverlässig wirken- 
den Robinsonschen Schalenkreuzes, verbunden mit Tourenzähler 
und Zeitmesser. 


Die Apparate zur Bestimmung der Augenblickswerte sind 
aber mit Mängeln behaftet, wodurch die Erzielung einwandfreier 
Ergebnisse mehr oder weniger ausgeschlossen ist. Zunächst sei 
daran erinnert, dass die pendelnde Fläche jedesmal dem Winde 
zugekebrt werden muss, wobei nur zu leicht Fehler unterlaufen, 
Ungenauigkeiten entstehen, zumal die Windrichtung schwankt. 
Bei Ermittlungen der Durchschnittswerte ist zu beachten, dass 
gerade die heftigen Winde meist nicht längere Zeit hindurch ihre 
grosse Geschwindigkeit beibehalten und dass zwischen den ein- 
zelnen Stössen eine verhältnismässig geringe, ziemlich gleichmässige 
Windstärke herrscht. Infolge dieser Erscheinungen können recht 
wohl die Ergebnisse zweier Durchschnittsmessungen gleich hoch 
ausfallen, obgleich die gefährlichen Schwankungen in dem einen 
Falle weit bedeutender sein können wie in dem anderen. Kurz, 
die Messung der Durchschnittswerte gibt in vielen Fällen kein 
hinreichendes Bild über die tatsächlich vorhanden gewesenen 
Windstärken ab. 


Diese Mängel beseitigt nebenstehender Apparat, den die 
Firma Max Kohl in Chemnitz nach den Angaben von Geyer in 
Altenburg herstellt. Mit ihm können sowohl die augenblick- 
lichen als auch die Durchschnittswerte unter Benutzung des Ro- 
binsonschen Schalenkreuzes in einwandfreier Weise ermittelt 
werden. 


Auf der in Kugellagern sorgfältig gelagerten Welle des Scha- 
lenkreuzes ist der Anker einer kleinen magnetelektrischen Ma- 
schine befestigt. Bei der Bewegung dés Schalenkreuzes wird in 
dem Anker eine elektromotorische Kraft erzeugt, die in jedem 
Augenblick der Umdrehungsgeschwindigkeit proportional ist und 
daher ein genaues Mass für die Augenblickswerte der Windge- 
schwindigkeit bildet. Die erzeugte elektrische Spannung wird 
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In Wirklichkeit ist die Sachlage weniger einfach. 
Leeitete Ze Blanc 50 mg Stickstoffdioxyd in 100 ccm Kali- 
lauge, schüttelte um und titrierte sofort, so erhielt er 
27,3 mg des Dioxyds als Nitrit und 27,7 mg als Nitrat. 
Mit Wasser als Absorptionsflüssigkeit erhielt er ebenso 
das Verhältnis 1:1 von Nitrit zu Nitrat. Bei längerem 
Schütteln oder längerem Stehenlassen nahm die Menge 
des Nitrates auf Kosten des Nitrites erheblich zu. Wurden 
die Gase aus der Hochspannungsflamme selbst durch ein 
Porzellanrohr abgesogen, so wurde stets mehr Nitrit als 
Nitrat erhalten. ‘Zum Verständnis dieser Unterschiede 
nimmt Ze Blanc an, dass die Reaktion 


2 NO + O, = 2 NO, 
merkliche Zeit erfordert und dass sich zwischen NO und 
NO, eine Reaktion vollziehen kann: 

N O -+ NO, = N, Ok 
Wird die gebildete sehr kleine Menge N, O; fortdauernd 
durch ein Absorptionsmittel entfernt, so kann diese Um- 
setzung erheblich werden. Durch die Einwirkung von 
N, O, auf das Absorptionsmittel entsteht Nitrat, durch 
Einwirkung von NO dagegen Nitrit. Wird das NO sehr 
rasch absorbiert, bevor es sich mit NO, umgesetzt hat. 
so entsteht vorzugsweise Nitrit in der Lösung. 


(Fortsetzung folgt.) 
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durch ein Millivoltmeter gemessen, dessen Ausschläge den Augen- 
blicksspannungen proportional sind. Die Skala des Voltmeters 
wird, um bei den Messungen jegliche Umrechnung entbehrlich 
zu machen, direkt nach Windgeschwindigkeiten in Meter für die 
Sekunde empirisch geeicht und erhält in diesem Falle eine gleich- 
mässige Teilung, sie kann aber auch nach einer anderen bekann- 
ten Skala geeicht werden. Die Arbeit, welche das Schalenkreuz 
für den Betrieb der magnetelektrischen Maschine aufbringen muss, 
ist sehr gering. Die Messergebnisse werden dadurch nicht 
wesentlich beeinflusst. Der Windmesser ist von äusseren Strom- 
quellen gänzlich unabhängig, da er den erforderlichen Strom selbst 
erzeugt. 

Der Apparat wird beim Gebrauche möglichst hoch angebracht, 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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damit die Messungen von den Terrainverhältnissen unabhängig 
erfolgen. Der nicht dem Wind auszusetzende Teil des Apparates 
ist in einem Kasten eingeschlossen. Die Skala des Messinstru- 
mentes, der Zeigervoltmesser, an dessen Stelle natürlich auch 
ein registrierendes Voltmeter gesetzt oder eingeschaltet werden 
kann, gestattet die Aufstellung in ganz beliebiger Entfernung vom 
Apparat selbst. Durch das registrierende Voltmeter ist auch in 
späterer Zeit die Feststellung aller Moment- wie Durchschnitts- 
werte für gewisse Zeitabschnitte ermöglicht. Verbindet man end- 
lich noch eine Signalvorrichtung mit dem Messinstrument, so 
kann auch das Ueberschreiten einer gewissen Windstärke durch ein 
Zeichen kenntlich gemacht werden. 


Fidia 


Die gebräuchlichsten Dampfturbinensysteme für Land- 
und Schiffszwecke nach Konstruktion und Wirkungs- 
weise. Von Max Dietrich, Marine-Oberingenieur a. D. 
314 Seiten mit 151 Abb. Rostock i. M., 1906. C.J. 
E. Volckmann. 


Nachdem der Verfasser zunächst einige Dampfturbinensysterne 
in Einzelheftchen beschrieben hatte, nämlich: 


1. Die Dampfturbine von Zoelly, (D.p. J. 1904, 319, S. 719), 
Zo a P „ Parsons, (D. p. J. 1905, 320, S. 429), 
3o a S „ Rateau, 

A. „ e der A. E G., 

DE g = von Schulz, 


fasste er die gesammelten Einzelstoffe zusammen und rundete 
seine Sammelarbeit durch Hinzufügung einer Einleitung und eines 
Schlusswortes, sowie der Dampfturbine von de Laval und „Elek- 
tra“ ab. 


Die Einleitung bringt einige allgemeine Bemerkungen über 
die unmittelbar kreisende Kraftmaschine, über deren Einteilung, 
Düsen und Schaufeln. Das Schlusswort erwähnt noch einige 
Erscheinungen der Turbinenentwicklung und schliesst mit einer 
der Dampfturbine günstigen Prognose. 


Da der Verfasser im wesentlichen eine allgemeine Beschrei- 
bung der Dampfturbinen und eine Erörterung gewisser Vor- und 
Nachteile der einzelnen Systeme gibt, wäre zu empfehlen, wenn 
das eingeschobene, lückenhafte mathematische Beiwerk in der 
nächsten Auflage tunlichst beseitigt würde. Ueberhaupt könnte 


‘dem Gebiete für das Verständnis direkt unentbehrlich ist. 


das Buch durch wesentliche ea und bündigere Fassung 
an Uebersichtlichkeit nur gewinnen. Die Arbeit ist hauptsächlich 
für Marinekreise bestimmt. Karl Fl. Merk. 


Elektrotechnik. Von Ingenieur Wilhelm Sander, Lehrer 
am Technikum Mittweida. Mit 439 Abbildungen im 
Texte und sieben photolithographischen Tafeln. Berlin. 
W. und S. Loewenthal. 


Das vorliegende Buch ist ein Teil von Uhlands Handbuch 
für den praktischen Maschinenkonstrukteur. Es behandelt das 
Thema äusserst knapp, aber eingehend. Trotzdem vermisst man 
kaum eine gewisse Gründlichkeit, welche gerade auf vorliegen- 
In- 
folge seiner Gedrängtheit eignet sich das Buch auch vorzüglich 
zur Auffrischung verloren gegangener Kenntnisse. 

Beginnend mit den grundlegenden Gesetzen der Elektrizitäts- 
lehre werden wir vertraut gemacht mit Messkunde, Gleichstrom- 
maschinen, Wechselstromlehre, Wechselstrommaschinen. Kraftüber- 
tragung, Verteilungssysteme, Akkumulatoren und Beleuchtung, 
An der Hand mehrerer Beispiele zeigt uns der Verfasser die Art 
und Weise der Berechnung von Maschinen und dergleichen. 
Eine Reihe von Text- und gut ausgeführten Tafelfiguren unter- 
stützen ihn in seiner Bemühung, In geradezu mustergültiger und 
leicht verständlicher Weise ist die Wechselstromlehre behandelt. 
Von der höheren Mathematik ist in weiser Beschränkung Ge- 
brauch gemacht worden. Am wenigsten befriedigt das öber 
Transformatoren Gesagte; dieses Kapitel ist zu stiefmütterlich be- 
handelt. Das Buch, das auch ansprechend ausgestattet ist, kann 
wärmstens empfohlen werden. 

O. Nairz. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 


Handbuch der angewandten physikalischen Chemie. Von Professor 
Dr. G. Bredig. Band drei. Maschinenkunde für Chemiker. 
Ein Lehr- und Handbuch für Studierende und Praktiker von 
Albrecht von Ihering, kaiserl. Regierungsrat, Mitglied des Kaiserl. 
Patentamtes, Dozent an der Königl. Friedrich Wilhelms-Uni- 
versität zu Berlin. Mit 352 Abb. und sieben Tafeln. Preis 
geh. M. 14,—, geb. M. 15,—. Band vier. Theorie der Ver- 
dampfung und Verflüssigung von Gemischen und der fraktio- 
nierten Destillation. Von Dr. J. P. Kuenen, Professor am Uni- 
versity College in Dundee-Schottland. Mit 104 Abb. Preis 
geh. M. 12,—, geb. M. 13,—. Leipzig, 1906. Johann Am- 
brosius Barth. 

Webers illustrierte Handbücher. Band 21. Elektrische Telegraphie. 
Siebente Auflage, dem gegenwärtigen Stande der Technik ent- 
sprechend vollständig neu bearbeitet von Georg Schmidt, Ober- 


ingenieur. Mit 484 Abb. Leipzig, 1906. J. J Weber. Preis 
geb. M. 6,—. 
Fortschritte in der Anwendung der Röntgenstrahlen. Von Dipl.-Ing. 


Dr. phil. Josef Rosenthal, München. Mit 22 Abb. München, 
1906. J. F. Lehmann. Preis geh. M. 1,20. 


i Feuerungsuntersuchungen des Vereins für Feuerungsbetrieb ind 


Rauchbekämpfung in Hamburg. Durchgeführt unter der Leitung 
des Vereinsoberingenieurs und Berichterstatters F. Haier. Mit 
85 Abb., 30 Zahlentafeln und 14 lithographierten Tafeln. Berlin, 
1906. Julius Springer. Preis geb. M. 12,—. 


Das Wesen des Weltäthers und der Naturkräfte.e Nach einer rein 
mechanischen Theorie erklärt von E de la Sauce, Ingenieur. 
Bearbeitet 1904—1905. Berlin, 1905. C. Berg. Preis geh. 
M. 1,—. 


Uebersichtliche Zusammenstellung der wesentlichen Bestimmungen 
aus den Patentgesetzen der Hauptkulturstaaten. Von Ph. v. Hert- 
ling, Ingenieur und Patentanwalt in Berlin. Berlin, 1905. C. 
Berg. 


Erfinder und Patente in volkswirtschaftlicher und sozialer Beziehung. 
Von Hugo E. Bremer. Berlin, 1906. Georg Siemens. 


Der Portlandzement auf Grund chemischer und petrographischer 
Forschung nebst einigen neuen Versuchen. Von Dr. Oskar 
Schm’dt in Stuttgart. Mit 8 Abb. Stuttgart, 1906. Konrad 
Wittwer. Preis geh. M. 4,—. 
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Neuere Schienenstossanordnungen mit enger Stosschwellenlage. 


Von Regierungsbaumeister F. Jaehn in Bromberg. 


Die Wirtschaftlichkeit einer Oberbauanordnung wird in 
erster Linie durch eine möglichst gleichmässige Abnutzung 
aller ihrer Teile bedingt. Die Schienen sind der wich- 
tigste Bestandteil des Gleisbaues und ilıre möglichst lange 
Dauer ist somit die wesentlichste Voraussetzung einer wirt- 
schaftlichen Gleisunterhaltung. Von der grössten Bedeu- 
tung für die Schienendauer ist aber der Widerstand der 
Stossverbindung, weil die Zerstörung der Schienen zuerst 
am Stosse auftritt. An der Stosstelle sind die Schienen 
den Hammerschlägen der Räder am meisten ausgesetzt, 
sie erfahren daher hier die meisten Beschädigungen. Die 
dabei entstehenden Plattdrückungen, Auswalzungen und 
Streckungen des Schienenkopfes können die Längenaus- 
dehnung der Schienen verhindern und seitliche wie senk- 
rechte Ausbiegungen verursachen. Diese Zerstörungen 
der Schienenenden nehmen erheblich zu, sobald durch die 
Abnutzung der Laschenanlageflächen — sowohl an den 
Schienen wie auch den Laschen — die Schienenverbin- 
dung gelockert wird. So kommt es, dass bisher ein hoher 
Prozentsatz alter Schienen durch Breitdrücken und Ver- 
letzungen ihrer Enden vorzeitig ausgewechselt werden 
musste. Es kann also nicht Wunder nehmen, wenn seit 
dem Bestehen der ersten Bahnen die Frage der zweck- 
mässigsten Schienenstossverbindung die Oberbautechniker 
und die Eisenbahnverwaltungen, insbesondere den Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen beschäftigte. Vor sechs 
Jahren nun stellte die Generaldirektion der kgl. bayrischen 
Staatseisenbahnen bei der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen den Antrag 
auf Abgabe eines Gutachtens über die Frage: „Welche 
Mittel zur Beseitigung bezw. Minderung der schädlichen 
Einflüsse des Schienenstosses haben sich als die geeig- 
netsten erwiesen?“ Im Oktober 1899 legte die. mit der 
Behandlung der Frage für den Verein betraute Direktion 
der Kaiser Ferdinands- Nordbahn (Baudirektor Aert die 
Berichterstattung vor: sie war auf Grund der von den 
Vereinsverwaltungen beantworteten Fragebogen zu folgen- 
den Ergebnissen gelangt: 

1. Die jetzige Laschenverbindung am schwebenden 
Stosse ist sehr mangelhaft; infolge ihrer hohen Bie- 
gungsspannungen und Laschendrucke erleidet sie 
Materialbeanspruchungen, welche das Mass der im 
ungeteilten Gleis vorkommenden weit überschreitet. 

2. Die Verbesserungsvorschläge erstreben 
einerseits 

gehörige Steifigkeit und Tragfähigkeit der Gleis- 
anordnung selbst, | 

Laschen mit Querschnitten, deren Trägheitsmo- 
ment sich jenem der Schiene tunlichst nähert, 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 26. 1906. 
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Vergrösserung der Laschenanlageflächen und der 
Laschenlängen, 


Verkleinerung der Stosschwellenabstände; 
anderseits 


neue Anordnungen für sanfte Ueberleitung der 
Radlasten über die Stosslücke. 


3. Zur Beseitigung der schädlichen Einflüsse des Schie- 
nenstosses werden Versuche, welche eine Verrin- 
gerung der Zahl der Gleisunterbrechungen bezwecken, 
vornehmlich die Verwendung langer Schienen, emptoh- 
len. Insbesondere wird ausser dem festen Stosse 
auf Holzschwellen die Erprobung aller jener Anord- 
nungen angeregt, welche auf eine Vereinigung der 
Vorzüge des ruhenden mit jenen des schwebenden 
Stosses hinzielen. 


4. Empfohlen wird ferner, die Stossverbindung tunlichst 
von der Aufgabe zu befreien, zugleich als Schutz- 
mittel gegen das Wandern der Schiene zu dienen. 


Die in diesen Ergebnissen niedergelegten wertvollen 
Anregungen haben den Anstoss zu einer erheblichen An- 
zahl von Vorschlägen zur Verbesserung oder Neugestaltung 
der Stossverbindungen sowie zur Vornahme von Ver- 
suchen gegeben, deren Ergebnisse jetzt vorliegen.!) Ganz 
besondere Beachtung unter den mannigfachen Vorschlägen 
zur Erzielung einer erhöhten Widerstandsfähigkeit des 
Gleises an seiner Unterbrechungsstelle verdienen gerade 
diejenigen, welche die als vorteilhaft anerkannten Eigen- 
schaften des schwebenden Stosses mit jenen des ruhenden 
zu vereinen suchen. Zu dieser Gruppe sind fraglos jene 
Schienenstossverbindungen zu zählen, die auf einen Ueber- 
gang vom schwebenden zum festen Stosse durch eine mög- 
lichst verminderte Entfernung der Schienenstoss - Unter- 
stützungen hinzielen. Es mögen daher an dieser Stelle 
in Kürze die bemerkenswertesten guten Eigenschaften und 
die ihnen entgegenstehenden Mängel der beiden Haupt- 
vertreter aller heute gebräuchlichen Stossanordnungen’?) er- 
wähnt werden. 

Beim schwebenden Stoss ist als besonderer Vorzug 
die Möglichkeit einer elastischen Uebertragung der beim 
Befahren der Schienenunterbrechung unvermeidlichen Stösse 
auf zwei Schwellen sowie die einer leichteren Anordnung 
längerer, günstig geformter Laschen mit entsprechender 
Vermehrung der Berührungsflächen hervorzuheben. 

Beim festen Stosse muss die rechnerisch leicht nach- 


1) Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Protokoll No. 81 
über die Verhandlungen am 14.— 16. September 1905. 


2) Steiner, die neuen Vorschläge zur Lösung der Schienen- 
stossfrage. Wien, 1905, S. 5. 


51 


402 


Neuere Schienenstossanordnungen mit enger Stosschwellenlage. 


Heft 26. 


zuweisende, geringe Beanspruchung der Schienenenden und 
ihrer Verbindungsteile sowie die bedeutende Zinschränkung 
der Stufenbildung als Vorteil angesehen werden. 

Die Nachteile liegen bei der erstgenannten Anordnung 
einerseits im leichteren Lockerwerden der schwer zu ver- 
sichernden Einzelteile und in dem damit verbundenen Ma- 
terialverschleiss, anderseits, wenn einmal eine Lockerung 
stattgefunden hat, in dem ungehinderten Spiele der Schie- 
nenenden und den schädlichen bleibenden Einsenkungen. 

Bei der zweiten Verbindung müssen als Nachteile 
die beständigen Schwankungen der Stosschwelle um ihre 
Längsachse infolge der nacheinander eintretenden Einbie- 
gungen der einen und der anderen Schiene, ihre dadurch 
begründete rasche Senkung, die Zerstörung der Schienen- 
enden zwischen Rad und Schwelle wie zwischen Hammer 
und Ambos, schliesslich die Beeinträchtigung der Laschen- 
wirkung durch gelenkartige Bewegungen genannt werden. 

Die Aufgabe einer in jeder Hinsicht vollkommenen 
Stossverbindung wird es sein, beim Uebergange des Rades 
die Höhen- und die Richtungsunterschiede der beiden 
Schienenenden auf ein kaum merkliches Mass, das sich 
möglichst dem Werte O nähert, herabzumindern, damit die 
Stösse in wagerechter Richtung — Gegenstossen des Ra- 
des gegen den Schienenkopf — und in senkrechter Rich- 
tung — Aufschlag des Rades und Rückschlag des Ge- 
stänges — erheblich abgeschwächt oder ganz vermieden 
werden. Die auf Erreichung dieses Zieles gerichteten Be- 
strebungen sind sowohl praktischer wie theoretischer Natur. 

Die ersteren zielen darauf hin, die Steifigkeit des 
Stosses zu erhöhen und die Stetigkeit der Laufflächen 
durch möglichste Unbeweglichkeit der Schienenenden oder 
durch Unschädlichmachung der Stosslücken zu gewähr- 
leisten. 

Die Bestrebungen theoretischer Art gehen von der 
aus theoretischen Untersuchungen geschöpften Erkenntnis 
aus, dass die selbständige, ungleichzeitige Bewegung der 
beiden Schienenenden an der Stosstelle nicht vermieden 
werden kann und dass es daher zweckmässiger ist, auf 
diese Beweglichkeit von vornherein bei der Stossausbil- 
dung Bedacht zu nehmen, als ihre kaum mögliche Besei- 
tigung zu erstreben. 

Theorie wie Praxis haben jedoch unzweifelhaft den 
günstigen Einfluss verminderter Stosstützenentfernung er- 
wiesen und allgemein machte sich das Bestreben geltend, 
diese Entfernung, soweit praktisch angängig, einzuschrän- 
ken. Praktische Schwierigkeiten bei derartigen Anord- 
nungen bot aber die Ausführbarkeit einer festen Unter. 
stopfung der Stosschwellen. Wird die Stosstützenentfer- 
nung so weit verringert, dass eine gute Unterstopfung 
der Stosschwellen vom Stosse aus kaum möglich ist, so 
wird natürlich der beabsichtigte Vorteil durch den Nach- 
teil einer schlechten Schwellenlage zum mindesten aufge- 
hoben, wenn nicht gar sich eine Verschlechterung in dem 
Verhalten der ganzen Stossverbindung zeigt. Man wird 
daher darauf Bedacht nehmen müssen, auf andere Weise 
die Entfernung der Schienenstossunterstützungen zu ver- 
ringern. Von den hierauf hinzielenden Vorschlägen ver- 
dienen ganz besondere Beachtung die von Bräuning, von 
Wasiutynski und von Schubert angegebenen Anordnungen. 

Bräuning?) geht von dem Bestreben aus, in erster 
Linie die Bedingungen zu beseitigen, unter denen die 
ersten Formänderungen vor sich gehen und schlägt die 
Einführung einer elastischen Stossbrücke unter Beibehal- 
tung des schwebenden Stosses vor. Bl/um*) hat die Zweck- 
mässigkeit einer derartigen elastischen Stossbrücke theo- 


3) C. Bräuning, die Formänderungen der Eisenbahnschienen 
an den Stössen, Zeitschr. f. Bauw. 1893, S. 446. 


*) Blum, Zur Frage des Schienenstosses, Zentrbl. d Bauv. 
1894, S. 466. 


LT EE EE EE mm SEENEN EE 


retisch nachgewiesen und Anregungen für ihre praktische 
Ausgestaltung gegeben. Die Ergebnisse seiner Ausfüh- 
rungen gipfeln darin, dass es bei einer Stossbrücke der 
gedachten Art mit schwebendem Stosse mit verhältnis- 
mässig einfachen Mitteln möglich ist, die Höhenlage der 
Schienenlaufflächen am Stosse in möglichst genaue Ueber- 
einstimmung zu bringen, was gerade beim Laschenstoss 
unmöglich und dessen Haupt- und Urfehler ist. Vom 
Standpunkte des Oberbautechnikers ist es als bedauerlich 
zu bezeichnen, dass diesen auch heute noch durchaus zeit- 
gemässen Vorschlägen so wenig Beachtung geschenkt, 
bezw. dass nichts über etwaige auf diesen Grundsätzen 
beruhende Stossanordnungen bisher an die Oeffentlichkeit 
gedrungen ist. In gewisser Weise hat der von Bräuning 
angegebene Grundgedanke Anwendung bei dem von Haar- 
mann entworfenen Starkstossoberbau°) gefunden. Haar- 
mann lässt jedoch die Schienen in der ganzen Brücken- 
länge auflagern, während die Auflagerung in vier Punkten 
nach Bräunings Angaben theoretisch richtiger bezeichnet 
werden muss und sich auch im Einklange mit den For- 
derungen des ersten Oberbautheoretikers Dr. Zimmermann?) 
befindet. 

Wasiutynski‘) hält es für das zweckmässigste, die 
Stosschwellen unmittelbar aneinander zu rücken und sie 
nur von aussen zu unterstopfen, weil dann auf keinen 
Fall seitliches Ausweichen der Bettung zwischen den Stoss- 
schwellen vorkommen kann. Auf Grund seiner Unter- 
suchungen kommt Wasiutynski zu dem Ergebnis, dass 
eine Beseitigung der Vertiefung im Stosse beim Ueber- 
gange des Rades möglich ist, und zwar 


1. entweder durch Auseinanderrücken der unter dem 
mittleren TeiledesSchienenpaares liegenden Schwellen, 


2. oder durch Verkleinerung des Abstandes der Stoss- 
schwellen, sofern die allgemeine Steifigkeit des 
Gleises nicht beeinträchtigt werden soll. 


Es liegt nun die Möglichkeit vor, dass infolge der 
Aneinanderrückung der Stosschwellen die Stossverbindung 
im Vergleich zu den üblichen sich starrer und weniger 
elastisch gestaltet und daher das Gestänge im mittleren 
Teile der Schienen erhebliche, bleibende Einsenkungen er- 
leidet. Wasiutynski hat diesen Umstand in Rechnung ge- 
zogen und gefunden, dass bei Unterstützung des Stosses 
durch zwei Schwellen, ferner bei einem Mittenabstand dieser 
Stosschwellen von den nächst liegenden Schwellen um 
55 cm, und schliesslich bei einem Mittenabstand. der üb- 
rigen Schwellen von 85 cm die Senkung sämtlicher Schwellen 
des Schienenpaares gleich wird. 

Es war schon im vorhergehenden auf die Schwierig- 
keit einer guten Unterstopfung bei enger Stosschwellen- 
lage hingewiesen worden. Für die Dauerhaftigkeit der- 
artiger Stossverbindungen ist aber ein ordnungsmässiges 
Unterstopfen der Stosschwellen von erheblichem Einfluss. 
Dies aber wird nur ermöglicht durch eine zweckmässige 
Schwellenform und durch die Güte der Bettung. 

In dieser Beziehung ist der Vorschlag Schuberts zur 
Erzielung enger Schwellenlage ausserordentlich bemerkens- 
wert. Schubert?) hat durch eingehende langjährige Ver- 
suche festgestellt, dass die Rippen- oder Kreuzschwelle 
(Fig. 5b) infolge ihrer sehr rasch eintretenden festen La- 
gerung bei einem Schwellenabstande von nur 0,36 m ganz 


S 5) A. Haarmann, Das Eisenbahngleise. Kritischer Teil. 1902, 
. 219. 


©) Dr. H. Zimmermann, Die Bedingungen einer dauerhaften 
Schienenstossverbindung, S. 9 und S. 17. 


1) A. Wasiutynski, Beobachtungen über die elastischen Form- 
änderungen des Eisenbahngleises. Org. f. Fortschr. d. Eisenbahnw. 
1899. Ergänzungsheft. 


8) E Schubert, Schwellenabstand und Bettungsstoff im Eisen- 
bahngleise. „Zeitschrift für Bauwesen“, 1897. S. 207. 
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besonders geeignet sei, die Kräftigung des Schienenstosses 
in wesentlich höherem Masse zu bewirken, als es die sonst 
üblichen Anordnungen vermögen. Doch auch in wirt- 
schaftlicher Beziehung sind Schwellenform und Bettungs- 
stoff von ganz erheblichem Einfluss. Die vollkofferige 
Schwelle (Fig. 7a) erfordert bei der Gleisunterhaltung dop- 
pelt soviel Arbeitslohn und gebraucht doppelt soviel Stopf- 
material, als die Schwelle mit Mittelrippe und die Holz- 
schwelle. Steinschlagbettung aus hartem Gestein ist der 
Kiesbettung in bezug auf Arbeitslohn um das Dreifache, 
in bezug auf Verbrauch an Bettungsstoff um das Sechs- 
fache überlegen. Man hat mehrfach eine erhöhte Trag- 
fähigkeit der Stossverbindung durch möglichst nahe An- 
einanderlegung der Stosschwellen zu erreichen gesucht 
und ist in der Verringerung des Stosschwellenabstandes 
soweit gegangen, dass ein Unterstopfen der Schwellen von 
der Stosseite nicht mehr möglich war. Auch über diesen 
Fall der einseitigen Unterstopfung hat Schubert”) inter- 
essante Versuche angestellt, durch die sich die Beeinträch- 
tigung der Tragfähigkeit einer nur einseitig unterstopften 
Schwelle zahlenmässig nachweisen liess. Nach den Er- 
gebnissen dieser Versuche beträgt die Tragfähigkeit der 
nicht gestopften Schwellenkante nur noch ein Viertel der- 
jenigen der gestopften Kante. Die Schwelle muss sich also 
bei eintretender Belastung nach innen neigen, so dass für 
den Schienenstoss nicht die Stützweite a (Fig. I), sondern 


Fig. 1. 


Fig. 2. 


die um die doppelte Breite der Unterlagsplatten grössere 
Stützweite 5 (Fig. 2) zur Geltung kommt. Es ist nun 
ferner der Umstand in Rechnung zu ziehen, dass die 
Schiene den beim Uebergange des Rades ausgeübten Druck 
infolge ihrer elastischen Durchbiegung nicht gleichmässig 
auf die ganze Fläche der Unterlagsplatte verteilt, sondern 
ihn nach der jeweiligen augenblicklichen Stellung des Rades 
im Stossnachbarfelde oder im Stossfelde auf die der Stoss- 
stelle abgekehrte oder zugewendete Kante überträgt, so 
dass eine ungleichmässige Beanspruchung der Bettung unter 
der Schwelle entsteht. Bei nur mangelhaft oder garnicht 
von der Stosseite her gestopften Stosschwellen müssen 
von dem ersten Befahren der Stosstelle ab Einsenkungen 
eintreten, die sich infolge des fortschreitenden Verschleisses 
von Lasche und Schiene steigern. Der Schienenstoss er- 
fährt unter den überrollenden Lasten wuchtige Schläge, 
welche zur weiteren Zunahme der Einsenkungen insbe- 
sondere der Schienenenden beitragen, die Stosschwellen 
in die Bettung hämmern und schliesslich, wenn die Elasti- 
zität der Bettung erheblich oder fast ganz nachgelassen 
hat, die Schienenenden breitschlagen. Diese schädlichen 
Einsenkungen können, abgesehen von einer Verstärkung 
der Schwelle und Vergrösserung der Schwellenbreite, oder 


"1 E Schubert, Ueber die Vorgänge unter der Schwelle eines 
Eisenbahngleises, „Organ f. Fortschr. d Eisenbahnw.* 1899, S. 118 
und 137. 
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besonderer Stosstützenauflagerung (Stossbrücken oder Lang- 
schwellen zwischen den Querschwellen), in erster Linie 
durch die Form der Unterlagsplatte und ihre der Trag- 
fähigkeit der Bettung unter der Schwelle entsprechenden 
Stellung zur Schwelle erheblich herabgemindert werden. 
Auf die Wichtigkeit einer zweckmässigen Ausgestaltung 
der Unterlagsplatte hat bereits Bräuning!’) in seinen in- 
teressanten Ausführungen hingewiesen und auch einen der 
ungünstigsten Belastungsart Rechnung tragenden guss- 
eisernen Schienenstuhl entworfen. Es soll hier nun er- 
örtert werden, in wieweit Form und Stellung der Unter- 
lagsplatte die Beanspruchung der Bettung und die daraus 
sich ergebenden Einsenkungen zu verringern imstande sind. 

Man hat oftmals den Oberbau mit einer Brückenan- 
ordnung verglichen: Die Schiene entspricht dem Träger, 
die Unterlagsplatte dem Auflager, die Schwelle dem Wider- 
lager. Es ist nun klar, dass ebenso wie hohe Kanten- 
pressungen des Widerlagers den Baugrund ungünstig be- 
einflussen, so auch in erhöhtem Masse Kantenpressungen 
der Schwelle auf die nachgiebige Bettung, zumal noch unter 
der stossweisen Wirkung der Lasten, zerstörend einwirken 
müssen. Die Aufgabe der Unterlagsplatte ist es, nicht 
nur den von der Schiene ausgeübten Druck auf die Schwelle 
zu übertragen, sondern ihn auch möglichst gleichmässig 
auf die in Anspruch genommene Schwellenfläche zu ver- 
teilen. Dies Ziel kann leicht durch die Gestaltung und 
die Abmessungen der Berührungsflächen mit der Schiene 
und mit der Schwelle erreicht werden. Die Berührungs- 
fläche zwischen Schiene und Unterlagsplatte beansprucht 
nur geringe Abmessungen und würde am zweckmässigsten 
zylindrisch ausgebildet werden, um die Drehung der 
Schiene um den Auflagerpunkt infolge der Durchbiegung 
zu gestatten; wird von dieser zylindrischen Ausbildung 
abgesehen, so empfiehlt es sich, diese Fläche in der 
Schienenrichtung möglichst schmal zu halten, damit der 
ausgeübte Schienendruck sich nach Möglichkeit der senk- 
rechten Mittelachse des Schwellenquerschnitts nähere. Die 
Berührungsfläche zwischen Unterlagsplatte und Schwelle 
muss so gross bemessen sein, dass an keiner Stelle die 
zulässige Beanspruchung des Holzes überschritten wird. 
Die Stärke der Unterlagsplatte lässt sich bestimmen, wenn 
man, ähnlich wie bei einem Tangentiallager, die halbe 
Plattenlänge als Freiträger ansieht, der mit dem gleich- 
mässig verteilten halben Schienendruck belastet ist. Die 
Breite der Berührungsflächen — in der Schienenrichtung 
gemessen — zwischen Schiene und Unterlagsplatte und 
zwischen Unterlagsplatte und Schwelle ist bei den üblichen 
Unterlagsplatten gleich, während nach den oben erörterten 
Gesichtspunkten eine erheblich geringere Breite der Berüh- 
rungsfläche zwischen Schiene und Unterlagsplatte in sta- 
tischer Hinsicht von Vorteil wäre. Eine Vergleichsberech- 
nung, bei der im ersten Falle beide Berührungsflächen 
eine Breite von 16 cm, im zweiten Falle die obere Be- 
rührungsfläche eine Breite von 6 cm, die untere von 
16 cm erhalten sollen, wird uns die Herabminderung der 
Beanspruchung von Schwelle und Bettung rechnerisch er- 


weisen. In der nachfolgenden Berechnung bedeute: 
G = Raddruck = 8000 kg, 
B Last, welche die Schiene um 1 cm durchzubiegen vermag 
r — D == Last, welche de Schwelle um 1 cm zu senken vermag 
4Ar—+1 .. 
n = -- -——- für 1,5 
y—+2 o 
— - + für 1,5 


P = Schienendruck = n G 


10) ÇC, Bräuning, Die Lagerung der Schienen auf kiefernen 
Schwellen. „Organ f. Fortschr. d. Eisenbahnw.*, 1899, S. 143 
und 157. 
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D om 
"A cm 
untere halbe Breite der Unterlagsplatte = 8 cm 
Länge der Unterlagsplatte —= 29 cm 
Schwellenbreite —= 26 cm 

wirksame Stützlänge der halben Querschwelle = 75cm 
Bettungsdruck in Kg/gaem = Cy 

Bettungsziffer, gewöhnlich = 3 oder 8 
Einsenkung der Schwelle in die Bettung in cm 
und og = grösste Kantenpressungen in Kg/gcm 


Es ergibt sich nunmehr: 
1. Schienendruck 


p— Art) 


obere halbe Breite der Unterlagsplatte 


INN 


Are Cap P Bi oi 


Sa Ehe 
BE Ge e 
Ehe 


Da es sich hier um eine Ueberschlagsrechnung handeln 
soll, bei der es nur auf den Vergleich ankommt, so sind 
die Werte y, die im allgemeinen zwischen 0,5—4,0 
schwanken, einer Berechnung?!) entnommen und hier ein- 
geführt. Der Schienendruck wird ermittelt 


e ER e EE eet EC 
für C= 3; y= 3,35; P= TTS) G = 4140 kg 


E E EE E E EE E 
iur CB: 7135; Pe 3702 G = 4430 kg 
Aus den beiden gefundenen Werten wird den weiteren 
Rechnungen ein Mittelwert P = 4300 kg zugrunde gelegt. 
2. Beanspruchung der Schwelle. 


Die Stärke der Unterlagsplatte ist im Mittel zu 1,7 cm 
angenommen. Diese Stärke ist, wie sich leicht rechne- 
risch nachweisen lässt, nicht ausreichend, um eine gleich- 


Fig. 3c. Fig. 4c. 


mässige Druckübertragung bei zentrischer Lastwirkung auf 
die Schwelle ausüben zu können. Es soll daher hier 
überschläglich nur die halbe Länge der Uhnterlagsplatte 
als wirksame Stützlänge in Rechnung gezogen werden. 


Fall A. cĉ = C = 8 cm 
I Fig. 3a 
F = wirksame Stützlänge = 14,5cm jund 3b 


— _. 


11) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Oberbau. S. 138. 
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alt u Be) Te ggem 
P GC 2P 2.4300 

-5l -72)=+77 = 5.29 = + 37,07 kg/gem 


, A 


(0o) 


€ 


, A 
> dl = — 39,39 kg’gem 


| = + 2,32 kg/gem 


Fig. 8a. 


Fig. 8 b. 


Fig. 9a. 


Fig. 9b. 


Fig. 6a. 


Fig. sb. 


Fig. 7b. 
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P 
— — 18,53 kg/qcm 


Mittlere Beanspruchung on = — SS 
27] 


3. Beanspruchung der Bettung. 
Fall A. co = Cà = 8cm (Fig. Ae 


P 6 4300 6.8 | 
eam—gy\l +, D — 36.75 ( 17 26 = — 6,28 kg/gqcm 
z so) Be. | EM E Ä 
= at 7) tr) +1,87 ke gem 
Fall B. 5 =3cm; „=8cm (Fig. 4c) 
fei DO 4300 6.3 
TA -= I+- SCH = — 23675 (i + se) =- — 3,73 kg/qcm 
8 4 E 8 SE GER , 
a8 =— at a) 72 |7- — 068kg gem 


= — H k 
S 2,21 kg/qcm 


Mittlere Beanspruchung ou = 
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Bei unmittelbar nebeneinander liegenden Stosschwellen 


(Zweischwellenstoss) wird d = 2.26 = 52cm; es ergibt 
sich im 
Fall A. & = & = 8 +13=2lcm 


(Fig. 8a und 8b). 


m arl E Sg | o 
"ER GC 2 4300 | SCH , 


aaee a S e E 
(Fig. 9a und 9b). 


P 6c 6.16 


4300 
ra= gH) 52. Se 3 | = — 3,14 kg/qem 
Pi Dr 4300 6.16 
erg S d ') = Sch "ai = + 0,93 kgjgem 
P 
Mittlere Beanspruchung Sn = — Pe kg/gem 


(Fortsetzung folgt). 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von 5. 388 d. Bd.) 


Von der Firma Orenstein & Koppel ist auch der Wagen 
Fig. 66 ausgeführt, der ebenfalls 1067 mm Spur, aber 
35000 kg Lade- und ohne Bremse 13500 kg Leergewicht 
hat, so dass das Gewichtsverhältnis 0,386 beträgt. Der 
Rauminhalt ist 40 cbm. 


unter dem Einfluss eines Gegengewichtes wieder zu 
schliessen. Die Bewegung geschieht also nicht zwangläufig. ` 

Der Wagenkasten besteht aus Blechen von 5 mm Dicke, 
die durch I-Eisen verstärkt sind. Die schrägen Boden- 
bleche werden von querlaufenden I-Eisen versteift, die 
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Fig. 66. Bodenentleerer für 35t von Orenstein & Koppel 


Als Verschluss dienen wieder zwei quer zur Wagen- 
achse liegende schräge Bodenklappen, die sich jedoch 
nicht nach der Mitte, sondern nach aussen hin öffnen. 
Jede Klappe wird von einem besonderen, durch Sperrklinke 


85304.%. 


413300 
Fig. 67. Erztransportwagen für 50 t von Talbot & Co. 


gesicherten Handhebel verschlossen gehalten, und zwar 
mit Hilfe dreier auf der Welle des Hebels angebrachter 
Riegelhaken. Durch Herumlegen des Hebels werden 
die Riegel entfernt, worauf die Klappe durch den Druck 
der Ladung geöffnet wird, um sich nach der Entleerung 


sich mit E-Eisenpfosten seitlich auf die Langträger ab- 
stützen. Die Drehgestelle, die in der Figur fortgelassen 
sind, weisen amerikanische Bauart — Sprengwerksrahmen 
mit Spiralfedern — auf. 


Unter den Seitenentladern ist an erster Stelle 
der Wagen von Gustav Talbot & Co., Aachen, (s. 
D. p. J. 1904, 319, 199, 324) zu nennen. Das System 


ist so bekannt, dass eine eingehende Beschreibung 
sich erübrigt, doch ist in Fig. 67 eine neuere Aus- 
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führung, ein Erztransportwagen von 50 t Ladegewicht 


und 28,1 cbm Inhalt, wiedergegeben. Der Talbotsche 
Wagen hat allen anderen Systemen von Seitenentladern 
gegenüber den Vorteil, dass die Entleerung sowohl nach 
einer beliebigen Seite, wie auch nach beiden Seiten hin 
gleichzeitig, vollkommen selbsttätig geschieht. Im ersteren 
Falle bilden die geschlossenen Türen der einen Seite 
Rutschflächen für das Material. Obwohl mit dieser An- 


ordnung eine hohe Schwerpunktslage sowie schlechte Aus- 
nutzung des Profilquerschnittes verbunden ist, haben die 


Fig. 68. Flachbodenschnellentlader. 


Wagen auf dem europäischen Festlande weite Verbreitung 
gefunden.' 

Der skizzierte Wagen ruht auf zwei Drehgestellen, 
so dass der Raum in der Mitte frei bleibt und der Wa- 
genkasten etwas tiefer liegen kann als bei Wagen kleinerer 
Tragkraft, wo die seitlichen Ablaufbleche über die Räder 
gekröpft werden müssen. Vier in Scharnieren aufgehängte, 


SÉ 


geschlossen. 
Fig. 70. Seitenentlader von Koppel, 


aus Buckelblechen hergestellte Türen dienen auf jeder Seite 
zur Entladung. 

Dieselbe Firma hat mit Erfolg versucht, einen Wa- 
gen zu schaffen, der einerseits als Stückgutwagen benutzt 
werden, andererseits bei Beförderung von Massengütern 
zum grössten Teil selbsttätig zu entladen sein sollte. 

Wie aus Fig. 68 und 69 hervorgeht, unterscheidet 


Sree EE EE ns 


‘Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Heft 26. 


sich dieser als „Flachbodenschnellentlader“ bezeichnete 
Typ bei geschlossenen Klappen in keiner Weise von einem 
gewöhnlichen Kastenwagen, auch sind die normalen Türen 
in der Mitte der Seitenwände geblieben. Im übrigen sind 
die Seitenwände jedoch mit Klappen S versehen, ferner 
ist der Teil 3 des Bodenbleches, der über die Langträger 
hinausragt, abklappbar ausgeführt und endlich ein Gleit- 
blech G hinzugefügt, das bei geschlossenem Wagen senk- 
recht herunterhängt, beim Entladen aber sich in die Ver- 
längerung der Bodenklappen einstellt. Es hat die Auf- 


Fig. 9. Flachboden-Schnellendiader von Talbot & Co. 


gabe, das Material genügend weit nach der Seite zu 


werfen, so dass kein Verschütten der Gleise eintritt. Alle 
drei Klappen stehen mit einander in zwangläufiger Ver- 


geöffnet. 
Fig. 71. Seitenentlader von Koppel. 


bindung und werden durch einen am Wagenende ange- 
brachten Hebel betätigt. 

Bei doppelseitiger Entladung bleibt nur der in der 
Skizze punktiert angedeutete Rücken sowie ein Teil des 
zwischen den Mitteltüren befindlichen Materials im Wagen 
zurück, so dass nur wenig Schaufelarbeit nötig ist. Falls 
der Wagen längere Zeit ausschliesslich-zum Massentransport 
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Fig. 74. 
Boden- und Seitenentleerer für 18 t 


von Orenstein & Koppel. 
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Fig. 73. Kastenentlader von Koppel. 


verwendet werden soll, so lässt sich durch Einsetzen eines 
Eselsrückens die Wirkung noch wesentlich verbessern. 
Derselbe wird durch Platten gebildet, die durch Scharniere 
verbunden sind und dachartig in den Wagen gestellt 
werden. 

Die Erbauerin gibt an, dass schon bei einseitiger 
Entladung nur ein Drittel bis ein Viertel der Zeit gebraucht 
wird, die zur Entleerung eines gewöhnlichen Kastenwagens 
erforderlich ist. 

Fig. 70—72 zeigen einen Seitenentleerer von Arthur 
Koppel,”) der, was die Ausbildung des Wagenkastens an- 
belangt, dem 7albotschen Seitenentlader ähnlich, aber in- 
sofern von ihm verschieden ist, als die Entleerung zwar 
nach einer beliebigen Seite, aber nicht nach beiden Seiten 
gleichzeitig geschehen kann. Zum Verschluss der Oeff- 
nung im Trichterboden dient eine wagerechte Klappe, die 
auf jeder Seite mit Zapfen in den 
Daumen D ruht und ausserdem in der 
Mitte von der durch eine Kurbel be- 
wegten Stange S unterstützt wird. . Um 
die Klappe zu öffnen, hat man mittels 
eines Handgriffes Æ die auf der Ent- 
ladeseite befindlichen Daumen zurück- 
zuziehen, so dass die Zapfen frei wer- 
den, und dann mit Handrad und Schnek- 
kengetriebe die Stange S zu senken. 
Jetzt dreht sich die Verschlussklappe 
um den gegenüberliegenden Zapfen und 
bildet schliesslich mit der Wand des 
Wagens und dem Gleitblech eine ge- 
neigte Fläche, auf der die Ladung ein- 
seitig abrutscht. Durch Zurückdrehen 
des Schneckenrades wird dann die 
Klappe zwangläufig wieder gehoben und 
durch den Daumen verriegelt. 

Der beschriebene Entleerungsme- 
chanismus bietet gegenüber dem von 
Talbot die Vorteile, dass das Entladen 
allmählich geschehen kann, und dass 
die Anwendung eines normalen Unter- 
gestelles nicht ausgeschlossen ist, wäh- 
rend bei den 7albofschen Wagen mit 
Rücksicht auf die ausschwingenden 
Seitenklappen die Langträger fortfallen 
müssen. Auch lässt sich der Wagen 
wegen der wagerechten Bodenfläche 
allenfalls zum Stückguttransport ver- 
wenden. Nachteilig ist nur, wie schon 
bemerkt, dass die doppelseitige Ent- 
ladung fortfällt. 

Fig. 72 gibt eine für Klein- und 
Strassenbahnen geeignete Ausführungs- 
form wieder. Dieser Typ wird für 5 


| 
A 


3) D. R. P. 113 961. 
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bis 8t Tragkraft und 3— 5 cbm Rauminhalt gebaut, bei 
einem Eigengewicht von 2500 — 3500 kg. Der Kasten 
besteht aus Holz, das Untergestell aus Eisen. 

Die Bewegung der Daumen geschieht hier durch 
Handkurbeln am Wagenende, die während der Fahrt durch 
Sperrhaken verriegelt sind. ` Zum Bewegen der Klappen 
dient eine gleichfalls am Wagenende angebrachte Kurbel 
mit Kettengetriebe. Der Bewegungsmechanismus ist durch 
die Daumen entlastet, immerhin wirkt aber die selbst- 
sperrende Schnecke als Sicherung bei zufälligem Ausklinken 
der Sperrhaken. 
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Entladung bleibt noch ein beträchtlicher Teil des Inhalts 
nachzuschaufeln. Doch wird die Entladezeit gegenüber 


' Kastenentladern um ungefähr ebensoviel gekürzt, wie bei 


| jedoch fortgelassen ist. 


dem Flachbodenschnellentlader von Talbot. Die Klappen 
müssen von Hand geschlossen werden. Der Wagen wird 
dort besonders am Platze sein, wo Bodenentleerung die 
Regel, Seitenentleerung die Ausnahme bildet. 

In der vorliegenden Ausführung ist der Wagen mit 
achtklötziger Spindelbremse ausgerüstet, die in der Figur 
Die Zug- und Stossvorrichtungen, 


ı Radsätze usw. sind nach den preussischen Normalien aus- 
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Fig. 75. Boden- und Seitenentleerer für 12,5 t, gebaut von der Aktien-Gesellschaft vorm. Orenstein & Koppel, Berlin. 


Fig. 73 gibt einen Wagen von Arthur Koppel mit 
zwei beweglichen Kästen wieder. deren Seitenklappen sich 
selbsttätig öffnen und die Ladung herausgleiten lassen, 
wenn sie durch einen Kran einseitig angehoben werden. 
Diese Wagen können wie gewöhnliche Kastenwagen be- 
nutzt werden, haben auch ein ganz normales Untergestell. 
Obwohl sie nicht eigentlich zu den Selbstentladern ge- 
hören, so wird doch bei ihrer Entladung, falls geeignete 
Einrichtungen vorhanden sind, an Zeit und Arbeitskräften 
bedeutend gespart. Das Ladegewicht der vorliegenden 
Ausführung beträgt 10000 kg, der Inhalt eines jeden 
Kastens 6 cbm, die Spur 1000 mm. 

Fig. 74 zeigt eine Vereinigung von Boden- und Seiten- 
entleerer, wie sie von der A. G. vorm. Orenstein & Koppel 
mehrfach ausgeführt ist. 

Die Bodenklappen sind an den seitlichen Langträgern 
mit Scharnieren befestigt und werden am mittleren Lang- 
träger durch Riegel R, die unter die Bügel A fassen, fest- 
gehalten. Werden die Riegel durch eine mit Handrad D 
und 'Kegelrädern X bewegte Schraubenspindel zurückge- 
zogen — in der Längsansicht nach links —, so schlagen 
die Türen auf, wobei der mit schrägen Wänden versehene 
Kasten sich vollständig entleert. Gegengewichte G dienen 
dazu, die Klappen wieder zu schliessen, worauf sie durch 
Vorschieben der mit schrägen Anzugflächen versehenen 
Riegel vollends zugedrückt werden. 

Ausserdem ist in der Mitte jeder Seitenwand eine 
Klappe angebracht, deren Scharniere ebenfalls am Lang- 
träger liegen. Die Klappe wird durch Daumen F ge- 
schlossen gehalten, die auf der Welle eines am Wagen- 
ende angebrachten, durch die Sicherungsklinke Z verrie- 
gelten Handhebels H sitzen. Beim Lösen der Verriegelung 
schlägt die Klappe nach aussen auf, soweit es ihr die an 
einer Seitenrunge federnd aufgehängte Kette gestattet. Die 
Entleerung ist nicht vollständig, namentlich bei einseitiger 


geführt. Das Ladegewicht beträgt 18000, die Tragfähig- 
keit 20000, das Eigengewicht mit Bremse angenähert 
10000, ohne Bremse 9000 kg, der Rauminhalt 25 cbm. 

Fig. 75 gibt die Abbildung eines kleineren Typs von 
1000 mm Spur, 12500 kg Lade- und 6600 kg Eigenge- 


Fig. 76. 45t- Wagen von Summers, 


wicht, 8 cbm Inhalt. Der Wagen soll speziell zum Trans- 
port von Steinen dienen, die aus grösserer Höhe hinein- 
geworfen werden. Die Seiten- und Stirnbleche haben da- 
her 7 mm, die Klappenbleche 8 mm Stärke erhalten. Die 
Hauptdimensionen sind: 


— -< P 


—_—— mg 
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Radstand 3000 mm 
Untergestellänge . 4950 „ 
Gesamtlänge mit Puffer 6010 „ 
Kastenlänge, aussen. . . „ 4450 „ 
Kastenbreite 2470 „ 
Kastenhöhe 1300 „ 
Gesamte Wagenhöhe 2200 „ 


In Fig. 76 ist endlich noch zum Vergleich ein ameri- 
kanischer Wagen mit Seiten- und Bodenentleerung nach 
der Konstruktion von E W. Summers in Pittsburgh 
skizziert.”) 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
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Hier kommen zwei schräge Bodenklappen zur | 
| 


*) Jron Age, 17. Nov. 1904, Z. d. V. d. l, 25. Febr. 1905° i 
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Verwendung, die auf beiden Seiten mit Scharnieren A und 
B an Ketten aufgehängt sind. Werden durch die Trom- 
mel 7, die mittleren Aufhängepunkte A gesenkt, so drehen 
sich die Klappen um die Scharniere 3, und der Wagen 
entleert sich vollständig zwischen die Schienen. Anderer- 
seits erfolgt beim Senken des einen Aufhängepunktes 3 
mittels Trommel 7, Entleerung nach einer beliebigen Seite 
oder bei gleichzeitigem Senken beider Klappen symmetrisch 
nach beiden Seiten. Der Wagen ist also ausserordentlich 
vielseitig verwendbar. Die Getriebe sind durch Blechge- 
häuse geschützt, die quer durch den Wagen hindurch- 
gehen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-l.ichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 395 d. Bd.) 


b) Mehrzylindrige Motoren. 


Während im Vorjahre die Zweizylindermotoren meist 
automatische Ansaugventile besassen, sind viele Fabriken 
jetzt wie bei den Einzylindermotoren auf gesteuerte über- 
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zwei Nocken, von denen c und b die Ansaugventile, a 
und d dagegen die Auspuffventile betätigen, und zwar 
erstere mit Hilfe der Stösselnocken e und /, letztere durch 
Stösselnocken g und A. Diese Nocken e, f, g und /ı 
schwingen um die Achsen / und k und heben abwechselnd 
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Fig. 100. Motor von Göricke, 


gegangen. Die frühere Abneigung gegen gesteuerte An- 

saugventile entstand aus der Annahme, dass sehr ver- 

wickelte Gestänge nötig wären. Dass sie recht wohl ver- 

mieden werden können, zeigt Fig. 100 an einem 4!/, PS- 

Motor von Göricke, Die beiden Steuerrädchen tragen je 
Dinglers polyt Journal Bd. 821, Heñ 26. 1906. 


| 


die Stössel /, m, n und o. 

Noch einfacher bilden Gebr. Nevoigt die Steuerung 
ihres 5 PS-Motors aus, bei dem die Ventile übereinander 
liegen. Hier kommt (Fig. 101) nur ein Steuerrad a in 
Anwendung, dessen Achse zwei Nocken b und c trägt. 


52 
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Nocken 5 arbeitet unter Vermittlung der beiden Stössel- 
nocken g und A auf die Auspuffventile, während Nocken c 
durch Stösselnocken e und f auf die Ansaugventile wirkt. 
Sämtliche Stösselnocken sind mit Rollen e, und A, ver- 
sehen, und schwingen auf der gemeinsamen Achse í. 


Fig. 102 zeigt den 5!/, PS-Zedel-Motor mit automa- 
tischen Ansaugventilen. Die Steuerung der Auspuffventile 
erfolgt durch den auf dem Kegelrade a sitzenden Nocken b, 
der abwechselnd unter Vermittlung der Rollen c und d 
die Auspuffventile öffnet. Diese Steuerung hat vor den 
letztgenannten den Vorzug, dass hier die gelenkigen Stössel- 
nocken fehlen und die Ventile ohne Zwischenglied be- 
tätigt sind. 

Der Antrieb des Zündapparates erfolgt ebenfalls durch 
das Kegelrad a in derselben Weise wie beim Einzylinder- 


Fig. 101. 


motor (Fig. 91, S. 381). 
Bohrung und 80 mm Hub. 


Der zweizylindrige 5 und 6 PS-Puch-Motor (Fig. 103) 
ist nach denselben Prinzipien wie der einzylindrige (Fig. 
86, 5. 380) gebaut, nur ist bei dem zweizylindrigen der 
ganze Vor- und Nachzündungsmechanismus vollständig 
staubdicht in einem Gehäuse eingeschlossen, und auf einer 
Platte so angebracht, dass er bei vorkommenden Repara- 
turen vollständig aus dem Gehäuse genommen werden 
kann. Zum Verstellen des Zündzeitpunktes dient der Hebel 
a (Fig. 104), der auf seiner Drehachse das Zahnrädchen b 
trägt, und von dessen freiem Ende ein Gestänge zur lenk- 
stange führt (s. Fig. 57 S. 348). Durch Auf- oder Ab- 
wärtsbewegen dieser Stange in üblicher Weise mittels Hand- 
hebel wird durch Zahnrädchen b das auf der Steuerwelle d 
sitzende Zahnsegment e und mit ihm das Abreissexzenter c 
verstellt, so dass es die Zündung früher (Fig. 106) oder 
später (Fig. 107) einleitet. Im ersteren Falle gleitet der 
Nocken des Exzenters c früher an den in i schwingenden 
Abreisswinkeln /, und € vorbei, wodurch, wie in Fig. 106 


Die Zylinder haben 75 mm 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
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bei Zylinder I ersichtlich, der Abreisshammer g den Funken 
durch Vermittlung der Abreissstange A abschlägt schon 
ehe der Kolben seinen höchsten Stand erreicht hat. Im 
zweiten Falle tritt das umgekehrte ein (Fig. 107 Zylinder I). 

Der Antrieb des Magnet-Apparates / erfolgt auch hier 
mittels Kette und Zahnrad m von der Steuerwelle aus. 

Aehnlich ist die Zündungseinrichtung beim Progress- 
Motor (Fig. 105), bei dem auch noch die Ansaugventile 
gesteuert sind. Trotzdem sich hier die Steuerung für je- 
den Zylinder auf drei Teile erstreckt, ist dennoch die An- 
ordnung derselben so getroffen, dass von komplizierten 
Hebeln nicht die Rede sein kann. 

Fig. 108—111 zeigen den 4!/, PS-Vierzylinder-Motor 
der Bielejelder Maschinenfabrik vorm. Dürkopp & Co. 
Er hat 52,5 mm Bohrung, 60 mm Hub und unterscheidet 
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Motor von Nevoigt. 


sich in der Hauptsache von dem der /ubrique, Nationale 
in Herstal bei Lüttich (D. p. J. 1905, 320, S. 346 u. ff.) 
dadurch, dass sowohl die Auspuff- als auch die Ansaug- 
ventile gesteuert sind, und dass er für jeden Zylinder 
einen besonderen Vergaser besitzt. Die vier Vergaser A 
haben ein gemeinschaftliches Schwimmergehäuse g, mit 
dem sie durch Rohrleitung verbunden sind (s. Fig. 111). 

Der Drosselhahn ist als überflüssig in Fortfall ge- 
kommen, da die Füllungen der einzelnen Zylinder durch 
die Steuerwelle geregelt werden. 

Die Einrichtung zum Regeln der Zusatzluft ist so ge- 
troffen, dass die auf den Vergasern sitzenden Lufthähne z 
gemeinsam mit der Stange s verbunden sind, so dass . 
durch Verstellen dieser Stange alle vier Vergaser die 
gleiche Luftmenge erhalten. 


Der Grund, vier Vergaser anzuordnen, besteht darin, je- 
dem Zylinder die gleiche Gasmenge zuzuführen ; bei Anwen- 
dung von nur einem Vergaser würde der erste Zylinder 
leicht zu viel Gas, der letzte dagegen fast keines bekommen. 

Die vier Auspuffrohre E münden in den gemeinschaft- 
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lichen Auspufftopf /. Zur Erhöhung der Kühlung des Mo- 
tors ist der Ventilator o vorgesehen, dessen Antrieb durch 
Reibungszünder m n vom Schwungrad aus erfolgt. Der 
beim F. N.-Motor am Kurbelgehäuse sitzende Magnet- 
Apparat kommt hier in Fortfall, an seiner Stelle sind wie 
bei der Einzylindertype (Fig. 93, S. 382) kräftige Stahl- 
magnete in die Schwungscheiben eingebaut. Die vier Aus- 
puffventile werden durch die gemeinsame Steuerwelle e, 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
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Grenzen ohne Drosselhahn verändert werden kann. 

Der Antrieb beider Steuerwellen erfolgt mittels der 
Zahnräder a, b, c und d (Fig. 108 und 110), von denen 
a auf der Kurbelwelle sitzt und durch Zwischenrad b, c 
und d antreibt. 

Die Kurbelwelle ist wie beim F. N.-Motor vierfach 
gekröpft, besitzt aber dem F. N.-Motor gegenüber den 
Vorteil, dass sie auf Kugeln läuft. 
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Fig. 102. Zedel-Motor. 
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bewegt, die vier Ansaugventile durch gemeinsame Steuer- 
welle /, so dass ihre Takte in genauen Zeiträumen erfolgen. 
Steuerwelle f ist jedoch in ihrer Längsrichtung durch 
einen am oberen Rahmenrohr drehbar gelagerten kleinen 
Hebel verschiebbar, und trägt dieser Verschiebung ent- 
sprechend gestaltete Steuerdaumen g, so dass der Hub 
und die Oeffnungsdauer der Ansaugventile entsprechend 
der Verstellung der Steuerwelle verändert werden können. 
Durch diese Anordnung, die Dürkopp auch bei seinen 
Wagenmotoren verwendet, wird die Regulierung des Mo- 
tors recht einfach. indem seine Tourenzahl in den weitesten 


Die Verstellung des Zündzeitpunktes erfolgt durch 
Verschieben des Zündnockens mittels eines am Rahmen- 
rohr drehbaren Hebels in bekannter Weise. 

Um gute Schmierung der Lager und der Zylinder zu 
erzielen, ist der Benzinbehälter mit zwei Oelpumpen aus- 
gerüstet, die ihrerseits wieder wie auch beim Einzylinder- 
Motor mit je einem Dreiweghahn versehen sind. Diese 
Anordnung ermöglicht, das Oel an zwei Stellen dem 
Kurbelgehäuse zuzuführen, wo es durch die Kurbelwelle 
in die Zylinder, die Lager und an die Ventile usw. ge- 
schleudert wird. 

EEN 
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Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
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Die Kraftübertragung erfolgt durch Cardan-Welle (Fig. 
112), die in einem öldichten Gehäuse v das Hinterrad 
durch konisches Zahngetriebe /, u antreibt. 

Auch hier ist für reichliche Schmierung gesorgt da- 
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Fig. 104. Steuerung der Zündung zum Puch-Motor. 
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durch, dass auf dem Gehäuse » eine Stauferbüchse auf- 
gesetzt ist. Durch allmähliches Nachstellen des mit Ge- 
winde versehenen ränderierten Buchsendeckels wird dem 
konischen Getriebe € u konsistentes Fett zugeführt. Durch 


Fig. 105. Progress-Motor. 


die grosse Umdrehungszahl dieses Getriebes wird nun 
das Fett bald flüssig, und fliesst allmählich vom Getriebe 
aus durch das die Transmissionswelle w umgebende Rohr 
x zu dem etwas tiefer gelegenen Cardan-Gelenk p. 

Die Bremsvorrichtung ist in die Hinterradnabe z, die 
den Freilauf aufnimmt, eingebaut und besteht aus sechs 
kleinen und sechs grösseren seitlich verschiebbaren Brems- 
scheiben y yı. Die grösseren Scheiben y drehen sich mit 
der Nabe z, während die kleineren y, durch die Lagerschale 4 
an der Drehung verhindert werden. Beim Rückdruck der 
Tretkurbeln wird der Bremskonus 7 durch Schneckenmutter 2 


Fig. 106. Fig. 107. 


Vorzündung. 
Zündmoment im Zylinder Í. 


Nachzündung. 


Fig. 106 uud 107. Zündungsschema zum Puch-Motor Fig. 103. 


Digitized by Google 


Zündmoment im Zylinder I. 
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Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 
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und Antriebsschnecke 3 gegen die Scheiben gedrückt, so | der Bremskonus 7 durch das Schneckengetriebe 2 3 in seine 
dass sie sich dem auf die Tretkurbeln ausgeübten Druck | Ruhestellung zurückgezogen, so dass ein Berühren der 


Fig. 113. Kühlvorrichtung von Robisch. 


entsprechend mehr oder weniger stark gegeneinander 
pressen. Sobald die Tretkurbeln freigegeben werden, wird 


— 


feststehenden Scheiben y, mit den sich drehenden y aus- 
geschlossen ist. 


Zu dem oben erwähnten Vierzylindermotor der Fa- 
brique Nationale ist nachzutragen, dass bei dem neuen 
Modell die Kolben unterhalb der Ringe etwas verjüngt 
sind, um die Reibung zwischen Kolben und Zylinder zu 
vermindern. 


Um bei Motoren, die angestrengt arbeiten, Ueber- 
hitzung zu vermeiden, dürfte der Rapid-Kühler von G. 
Robisch in München vorteilhafte Verwendung finden. Er 
besteht (Fig. 113) aus zwei rechts und links des Zylinders 
angebrachten Flügeln mit einer Gesamtoberfläche von 
224 qcm. Da die Flügel in beliebiger Richtung einge- 
stellt werden können, so kann auch die Luft dahin ge- 
leitet werden, wo sie am notwendigsten ist, also gegen 
die Explosionskammer, sei es, dass dieselbe in der Mitte 
von dem Zylinder oder seitlich sich befindet. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 


Von Ingenieur Otto Nairz, Charlottenburg. 
(Fotsetzung von S. 397 d. Bd.) 


Die allgemeine Anschauung über die Wirkungsweise 
des gekuppelten Senders war die, dass von dem schwach 
gedämpften Kondensatorkreis auf den stark gedämpften 
Luftdraht Energie übertragen würde. Es gibt nänılich 
zwei Hauptarten von Dämpfungsursachen, den unvermeid- 
lichen Widerstand des metallischen Kreises (einschliesslich 
der Funkenstrecke und der Umpolarisierungsarbeit im Kon- 
densator), welcher in der Form von /?W einen Teil der 
schwingenden Energie verzehrt, und die Sfrahlung selbst. 
Letztere stellt in gewissem Sinne die eigentliche Nutz- 
leistung des Schwingungssystemes dar; sie besteht in den 
gestreuten Kraftliniien. Da eine elektrische Schwingung 
dadurch zustande kommt, dass ein Stärke und Richtung 
ändernder Strom ein mit ihm verkettetes Kraftlinienfeld er- 
zeugt, und umgekehrt dieses wieder einen Strom entstehen 
lässt, wenn der ursprüngliche abgenommen hat, so sind 
für dessen Erzeugung alle jenen Kraftlinien als verloren 
zu betrachten, welche sich im magnetischen Wellenschlag 
des Aethers vom Sender entfernt haben, um ihrerseits 
einem Empfänger zugute zu kommen. Aber der Betrag 
dieser einzelnen Dämpfungsursachen ist für verschiedene 
Senderanordnungen durchaus kein konstanter. Die Wider- 
standsdämpfung des Leiters hängt ab von Querschnitt, 
länge, Material und Frequenz; es ist bekannt, dass der 
ohmische Widerstand bei Hochfrequenz ein grösserer ist, 
als etwa bei Gleichstom, und ferner, dass die Strömung 
fast ausschliesslich an der Oberfläche verläuft. Aus letz- 
terem Grunde versilbert man dieselbe. 

Was den Funkenwiderstand anbelangt, so kann der- 
selbe relativ klein gemacht werden bei geschlossenen 
Kreisen, die grosse Kondensatoren enthalten; er ist nämlich 
stark von der Stromstärke selbst abhängig und nimmt mit 
ihr ab. Auch den Widerstand im Kondensator kann man 
durch zweckmässige Konstruktion herabdrücken, indem man 
das Auftreten der Büschelentladung an den scharfen Rän- 
dern der Metallbelegungen von Leydenerflaschen durch die 
Gegenwart von Isolatoren grösserer dielektrischer Festig- 
keit (Oel, Paraffin und dergl.) unterdrückt. Auch wählt 
man Isolatoren von geringer Hysteresis, beispielsweise aus 
englischem Flintglas. 
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Der noch zu gewärtigende Fortschritt in der Funken- 
telegraphie scheint derzeit darin zu liegen, dass man die 
ausgesendetenjelektromagnetischen Schwingungen möglichst 
schwach gedämpft sein lässt. Es kann für den Empfänger 
unmöglich gleichgültig sein, ob bei ihm etwa 10 Erschüt- 
terungen, deren jede schwächer ist als die vorhergehende, 
und von denen die 10. bereits unmerkbar ist, ankommen, 
oder ob die 20. erst so schwach ist. Wenn auch in bei- 
den Fällen der erste Impuls dieselbe Amplitude erreichte, 
haben doch die einzelnen Wellen im zweiten betrachteten 
Fall, abgesehen von der grösseren Anzahl, grössere Kraft, da 
dann das Verhältnis zweier aufeinander folgenden Ampli- 
tuden, der sogenannte Dämpfungsfaktor, grösser ist. Einem 
Empfänger geht es wie einem Pendel, um beide zu ma- 
ximalem Schwingen zu bringen, gehören nicht nur das 
Anstossen im Rhythmus der Eigenschwingung (Resonanz), 
sondern auch möglichst viele Stösse. Zwanzig solche er- 
zielen selbstverständlich einen grösseren Erfolg als deren nur 
zehn. Hiernach ist unschwer einzusehen, dass die Dämpfung 
der Senderwellen möglichst gering sein soll, und es er- 
scheint selbstverständlich, dass man sein möglichstes tut, 
die verschiedenen Widerstände zu verringern. 

Verwickelter liegt der Fall bei der Strahlung. Ist 
sie gross, so ist auch die Dämpfung gross, was wir nach 
Obigem als unvorteilhaft erkannten; ist sie Null, so gibt 
es überhaupt keine Fernwirkung; der Sender hätte seinen 
Beruf verfehlt. Nur Versuche können zeigen, inwiefern 
man beiden Momenten gerecht werden kann, indem es 
für jede Anordnung von Sender und Empfänger eine 
Strahlungsdämpfung gibt, die die günstigste Fernwirkung 
gewährleistet. Wir werden später die Senderanordnungen 
kennen lernen, die die Praxis auf Grund solcher Ueber- 
legungen gefunden hat. Hier sei vorläufig nur bemerkt, 
dass die beiden Extreme in bezug auf Strahlungsdämpfung 
ganz einfachen Senderanordnungen angehören. Da ist 
zunächst der geschlossene Kreis, dessen Ausstrahlung sehr 
gering ist; seine elektrischen Kraftlinien verlaufen zwi- 
schen den sich nahe gegenüberliegenden Belegungen, ihnen 
fehlt die Gelegenheit zur Streuung ebenso wie den mag- 
netischen, welche aus folgendem Grund zusammengehalten 
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werden. (Fig. 8.) Jedes geschlossene Schwingungs- 
system schwingt in einer halben Welle, d. h. in einem 
Moment fliesst immer ein Strom vom Punkte positiven 
Potentials zum negativen, also 
von der einen Belegung des Kon- 
densators zur anderen. In einem 
Kreise erfolgt also die Strömung 
längs des Drahtes stets in einer 
Richtung, an zwei gegenüberlie- 
genden Seiten somit scheinbar 
entgegengesetzt. Es heben sich 
deshalb die Fernwirkungen beider 
Zweige gegenseitig auf. Im Ge- 
gensatze hierzu verhält sich die 
Strahlung eines linearen Drahtes. (Fig. 9.) Seine elek- 
trischen Kraftliniien gehen von der oberen Hälfte aus 
und suchen auf weitem Weg die Erde oder das Ge- 
gengewicht. Seine magnetischen können beliebig streuen, 
kein entgegengesetzt gerichteter Strom verhindert sie 
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Fig. 9. 


hieran. Es überwiegt deshalb bei einer solchen Anord- 
nung der Energieverlust durch Strahlung jenen durch 
Widerstand beträchtlich. Dieses Verhältnis wird noch 
grösser bei Mehrfachantennen, wie sie frūher in der Ge- 
stalt von Harfen, Fächern und Kegel errichtet wurden. 
Der Zweck dieser Anordnungen war der, den schwingen- 
den Strom, der in einem linearen Leiter von nur geringer 
Stärke ist, zu vervielfachen. Die induzierte Spannung Z, 
am Empfänger, bezw. Fernwirkung oder Reichweite, ist 
ja bekanntlich der Stromstärke des Senders proportional, 
sie kann ausgedrückt werden durch die Gleichung 


hIb.h.2r. 
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in welcher /, und LG die Länge von Sender und Empfän- 
ger, e die Entfernung und 7 die Schwingungszeit, die 
von der Grössenanordnung 10-7 Sekunden ist, bedeuten. 
Die mittlere Stromstärke /,, die in einem Sender schwingt, 
ist ihrerseits gegeben durch die Elektrizitätsmenge, dem 
Produkt aus Spannung mal Fassungsvermögen oder Ka- 
pazität, welche dem Sender zugeführt wurde, dividiert 
durch die Zeit einer Viertelperiode (T/,) während welcher 
der Kondensator sich entladet. Eine Verdopplung der 
Kapazität des Kondensators durch Verdopplung der Leiter- 
zahl ist indessen auch an einen gewissen Abstand zwi- 
schen beiden geknüpft, welcher nach Messungen von Pro- 
fessor S/aby mindestens I m betragen muss. Solche 
Mehrfachantennen mit ihrer grossen Strahlungsdämpfung 
sind nicht mehr zeitgemäss, wie man ja auch vom linearen 
Sender, dem sogenannten Marconisender, schon lange ab- 
gegangen ist. Diese Anordnungen konnten sich überhaupt 
bloss deshalb so lange halten, weil in ihrer Verbindung 
mit einem geschlossenen Kreise ein Fortschritt zu ver- 
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Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 
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Nach eingehenden Versuchen von Professor SZaby !) 
ist dies aber niemals einer Energienachlieferung zu danken, 
welche der Kreis, der seiner geringen Dämpfung wegen 
als Energiereservoir betrachtet wurde, dem seine Schwin- 
gung rasch abgebenden Luftdraht zuteil werden lässt. 
Man hat vielmehr nach der Kupplung nicht mehr zwei 
Schwingungswege, Luftdraht — Erde, bezw. den Kreis, 
sondern das neue System schwingt nun als ein Ganzes, 
und der Luftdraht wird des geringeren Funkenwiderstandes 
teilhaftig, den der starke Strom des Kondensatorkreises 
mit sich bringt. Die beiden Wellen, die bei einem ge- 
kuppelten Sender als notwendige Folge der Kupplung auf- 
treten, entsprechen nicht den Schwingungen der früheren 
Schwingungswege, sondern sind Grund- und erste Ober- 
welle des Systems. Dies ging am deutlichsten aus an- 
gestellten Rechnungen hervor, welche für beide Wellen 
nach derselben Formel vorgenommen werden konnten, 
bei welchen die Grundwelle dem ersten und die Ober- 
welle dem dritten Quadranten eines Koordinatensystems 
angehören. Beide Wellen rücken dicht aneinander, wenn 
die Kupplung der Systeme eine lose ist, d. h. wenn beide 
ein nur geringes gemeinschaftliches Stück enthalten, sie 
nähern sich dann dem Wert der Wellenlänge, der dem 
linearen Teil eigen war und auf den der Kreis vor seiner 
Kupplung mit dem Luftdraht abgestimmt wurde, und sie 
rücken weit auseinander, wenn die Kupplung fest ist. Die 
Versuche von Professor S/aby zeigen insbesondere den 
Einfluss des gekuppelten Senders auf die Fernwirkung. 
Er verwendete hierzu zwei ausserordentlich verschiedene 
Anordnungen, einen Harfensender von der Grundwelle 


À EE À 
T etwa 13 m und einen linearen von a etwa 62 m, 


welche trotzdem übereinstimmende Resultate gaben. Als 
Empfänger diente ein Resonanzkreis, der sorgfältig auf 
die zu messenden Wellenlängen abgestimmt war, und un- 
ter Zuhilfenahme eines Hitzdrahtinstrumentes die aufge- 
nommene Stromstärke angab. Die Wellenlängen wur- 
den mit dem von Professor S/aby „Multiplikationsstab“ 
genannten Wellenmesser ermittelt. Das typische Bild 
für Wellen und Fernwirkung gibt Fig. 10, zu dessen 
Aufnahme dem Luftdraht von der Eigenwellenlänge 
2o ein Kreis von bestimmiem Umfang und dem gemein- 
samen Stück /g angekoppelt 
wurde. Es bedeuten A, und 
d Grund- und Oberwelle, A 
die Welle des Kreises vor der 
Kuppelung /, und / deren 
Fernwirkungen als Stromstär- 
ken in Ampere. Verändert 
wurde hierbei die Kapazität 
des Kondensators Cr. Der Pfeil 
zeigt jenen Wert derselben an, 
für welchen Resonanz zwi- 
schen Luftdraht für sich (A 
und der Welle des geschlosse- 
nen Kreises für sich (Åk), be- 
stand. Dies ist der Fall mit 
welchem gewöhnlich gearbeitet 
wird. Die Figur zeigt, dass für 
einen Wert für Cs, der um 
etwa 20 v. H. kleiner ist als der der Resonanz ent- 
sprechende, LG ein Maximum erreicht und dass für 
grössere Werte von Cı als dem Resonanziall zukommt /, 
überwiegt. Es kann dann die Fernwirkung der Oberwelle 
überhaupt verschwinden und der Sender wird praktisch 
eintönig. Man sieht, dass für den gekuppelten Sender die 
Resonanz lange nicht die Rolle spielt, die man erwartete, 


Fig. 10. 


zeichnen war, der sich darin offenbarte, dass in einem | gerade wie auch in der Akustik der Resonanzkasten einer 


solchen gekuppelten Sender die Dämpfung verringert 
wurde. 


1) E. T. Z. 1904, Heft 33 u. ff. 
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Stimmgabel nicht genau mit dieser in Einklang sein darf. | Funktion des Quadrates der Stromstärke sind, während 
Weiter ergab sich für die Fernwirkung der Oberwelle ein ; die Nutzarbeit durch die Strahlung, welche ebenfalls pro- 
Maximum bei einer bestimmten Grösse von Je also bei | portional dem Quadrat der Senderstromstärke ist, darge- 
einem bestimmten Kuppelungsgrad, der indessen grösser stellt wird. Die Theorie verlangt in diesem Falle, dass 
ist als der derzeit praktisch verwendete, und die ungün- | das Verhältnis Drahtkapazität zur Wurzel aus der gemein- 
stige Wirkung anderer als gemeinschaftliche Selbstinduk- | schaftlichen Selbstinduktion ein konstantes sei, dem die 
tion im Kreise. In der Praxis der drahtlosen Telegraphie | Versuche trotz der grossen Verschiedenheit der untersuchten 
zieht man es nämlich vor, der benutzten Wellenanzeiger , Sender gerecht wurden. Das Verhältnis konnte zu 6,8 
wegen die beiden Wellen nahe beisammen zu haben, der | ermittelt werden. 
Detektor summiert dann deren Wirkung. ` Die hiermit kurz erwähnte Untersuchung, welche die 
Die Versuche lassen den gekuppelten Sender über- | Rätsel des gekuppelten Senders entschleierte, zeigt wieder 
haupt als eine Art von Generator ansehen, für welchen | einmal, dass derartige Fragen niemals am grünen Tisch 
die grösste Nutzarbeit dann geleistet wird, wenn die in- | allein gelöst werden können. So lässt sich die Natur 
nere Verlustarbeit ebenso gross, d. h. der Wirkungsgrad | doch nicht Zwang antun; einem geschickten Experimenta- 
!/, ist. Als innere Verlustarbeit sind die Verluste im Kon- ehen eine | tor jedoch offenbart sie sich gerne. 


densatorkreis aufzufassen, welche im wesentlichen eine (Fortsetzung folgt.) 


Bücherschau. 


Die Berechnung der hydraulischen Turbinen-Regulatoren. , der Wurzel aus der Störungsgrösse proportional setzen zu dürfen 


r : Ge, (S. 59)) und zweitens dadurch, dass er die Spielraumzeit aus dem 
von Ing. Frof. A. Budau. Wien und Leipzig, 1906. Unempfindlichkeitsgrad des Reglers berechnet (S. 62 und 63). 


Carl Fromme. Auch für letzteres finden sich Erfahrungszanlen S. 65. 
Vorliegende Abhandlung bildet das erste Heft einer Samm- Besondere Aufmerksamkeit ist dem gefürchteten Kapitel der 
lung von Aufsätzen, die Beiträge zur Frage der Regulierung | periodischen Schwankungen und der Rückschwankungen in Ab- 
hydraulischer Motoren liefern sollen. schnitt V gewidmet. Der Fachmann wird hierzu mit grossem 


Die Zukunft der hydraulischen Motoren ist zum grossen Teil | Interesse die Schlussbetrachtungen Abschnitt IX lesen, die die 
eine Frage der Regulierung, denn sie bedingt bei wechselnder | noch unentschiedene Frage der freien und gedämpften Regulierung 
Belastung die gleichmässige Fernleitung grosser Leistungen auf | betreffen. 
elektrischem Wege. Vergegenwärtigt man sich dazu, wie kurz Manche Leser werden vielleicht die grosse Freiheit des Ver- 
die Lehrzeit auf diesem Gebiet ist und dass zahlreiche und wohl- | fassers in betreff der „Dimensionen“ unangenehm empfinden. Es 
begründete Erfahrungen aus dem praktischen Regulatorbetrieb | wirkt störend, wenn in den sonst sehr eleganten Ableitungen auf 
zum ersten Male in der vorliegenden Abhandlung veröffentlicht | S. 3 und S. 30 Geschwindigkeit mit Winkelgeschwindigkeit, Masse 
Man n versteht a ihren aussergewöhnlichen Wert und | mit Trägheitsmoment usw. gleichgesetzt wird, oder wenn z. B. 
ihre ganz hervorragende Bedeutung. . F.s S 

Nach einleitender Beschreibung hydraulischer Regulatoren | In der Erfahrungsformel (S. 28) 20 < —7- < 30 die Angabe des 
gibt Verfasser die Berechnung von Arbeitszylinder und Steuer- | Masstabes, in diesem Fall Meter, fehlt. Der Fachmann wird sich 
schieber mit bemerkenswerten praktischen Erfahrungszahlen über | ja wohl zurecht finden. Für Studierende möchte aber in der 
die Grösse der Regulierarbeit normaler Drehschaufelregulierung | zweiten Auflage, die nicht lange auf sich warten lassen wird, 
(S. 23) sowie über erprobte Verhältnisse zwischen Arbeitszylinder | eine entsprechende Umarbeitung empfohlen werden. Bei gleicher 
und Querschnitt der Zuleitungen. Dabei wird man mit Interesse Gelegenheit wäre eine nähere Angabe über den Angriffspunkt 
lesen, dass sich Akkumulatorendrucke zwischen 8 und 20 at | der Kraft æ auf die Schaufel (S. 21), die dem kinetischen Gesamt- 
praktisch bewährt haben, dass der Widerstand im Verteilungs- druck des Wassers auf den Leitkanal zunächst nur nach Grösse 
schieber etwa dem einer gleichweiten Röhre von 40-60 m Länge | und Richtung gleichgesetzt werden darf, sehr erwünscht. 
gleich gesetzt werden kann und dergl. ( auf Seite 26 ist wohl 

Zusammenfassend darf man sagen, dass Prof. Budau dem 
irrtümlich mit 0,25 statt mit 0,025 angegeben). Turbitenbau. durch Seine Veröffentlich Dienst 

Dann bespricht Verfasser den eigentlichen Reguliervorgang. a ee CP ENOTE E r EI e T 

wiesen hat, denn derartige, auf ein theoretisch richtiges Ver- 
Er geht von der grundlegenden Darstellung des Geh. Bau- E 5 . , 

ständnis gegründete Angaben von Erfahrungswerten dienen nicht 
rat Pfarr: „Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure“, 1899, | nur zur Kontrolle eigener Rechnung, sondern ermuntern ganz 
ans, erweitert dieselbe: aber dem hydraulischen Vorgang ae allgemein zur Nachprüfung an ausgeführten Anlagen und führen 


sprechend vor allem in zwei Punkten. Einmal dadurch, dass er g = j 
die Schlusszeit von der Grösse der Entlastung und der damit ei und weiter gehender Erfahrung über die 


veränderlichen Eröffnung des Steuerschiebers, sowie von dem Un- 
gleichförmigkeitsgrad des Reglers abhängig macht, (er glaubt sie München, 22. 5. 06. R. Camerer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Sammlung Göschen. Die Dampfturbinen ihre Wirkungsweise und | Chemisch-technische Bibliothek. Band 5. Sechste Auflage. Die 
Konstruktion. Von Hermann Wilda. Mit 89 Abb. Leipzig, 1906. Seifenfabrikation. Handbuch für Praktiker. Enthaltend die 


Preis geb. M. 0,80. vollständige Anleitung zur Darstellung aller Arten von Seifen 
Taschenbuch des Patentwesens. Sammlung der den Geschäfts- im Fabriksbetriebe, sowie im Kleinen mit besonderer Rücksicht- 
kreis des Kaiserlichen Patentamtes und den gewerblichen Rechts- nahme auf warme und kalte Verseifung und die Fabrikation 
schutz berührenden Gesetze und ergänzenden Anordnungen von Luxus- und medizinischen Seifen, sowie auf die Darstellung 
nebst Liste der Patentanwälte. Amtliche Ausgabe. Berlin, der Seifen mittels des Dampfes, das Formen und die Unter- 


suchung der Seifen. Von Friedrich Wiltner, Seifenfabrikant. 


Neue gesetzliche und technische Vorschriften betreffend Calcium- Mit 38 Abb. Sechste vermehrte ünd verbesserte Auflage. 
carbid und Acetylen in Deutschland, Oesterreich und der Schweiz. Wien und Leipzig. Preis geh. M. 3,—, geb. M. 3,80. 
Mit Erleuterungen und mit Anweisungen zur Prüfung von | Henri Poincaré. Wissenschaft und Hypothese. Autorisierte 


1906. Carl Heymann. Preis geb. M. 1,—. 
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Acetylenanlagen von Prof. Dr /. H. Vogel in Berlin. Braunschweig, deutsche Ausgabe mit erläuternden Anmerkungen von F. uud 
1906. Fiedrich Vieweg & Sohn. Preis geh. M. 2,40, geb. L. Lindemann. Zweite verbesserte Auflage. Leipzig, 1906. 
M. 3,40. B. G. Teubner. Preis geb. M. 4,80. - 
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Neuere Hebezeuge. 
Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 


l. Schwere Drehkrane der Vereinigten Maschinenfabrik Hubgeschwindigkeit für 100 t Kä: g 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, A.-G. Katzenfahrgeschwindigkeit 85 , 
Dauer einer Umdrehung `, . . 8 Min. 


Turmdrehkran für 100t Betriebslast und 1501 
Probearbeitslast in Dublin. 


Die wichtigsten Daten sind: 


(Fig. I und 2.) Der Kran ist an die Hafenverwaltung in Dublin ge- 
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SEA 


Fig. 2. 


Fig. 1 und 2. Turmdrehkran für 100 t 
Betriebslast, 


liefert. Er schliesst sich in seiner 
äusseren Gestalt dem bekannten 
Hammertyp an, weicht jedoch von 
den bisherigen Ausführungen da- 
rin ab, dass die l.aufkatze sich 
nicht oberhalb des Auslegers, son- 
dern zwischen den Trägern be- 
wegt. Dadurch wird es möglich, 
oben einen Horizontalverband zur 
Aufnahme der Schwenkkräfte und 
desWinddruckes einzubauen. Das 
von der exzentrischen Belastung 
der Träger herrührende Moment 
wird von den in der Seitenan- 
sicht erkennbaren Fachwerksrah- 
men aufgenommen. Der obere 
Horizontalstab dieser Aussteifung 
ist etwa 550 mm über Träger- 
oberkante gelegt, wodurch sich 
genügende Höhe für den zwischen 
den Trägern liegenden Teil des 
Rahmens ergibt. Ein Fussteg, 
der sich in der Höhe der Katzen- 
fahrbahn befindet, gibt dieser die 
erforderliche seitliche Steifigkeit 
und macht die Katze zugänglich. 
Die Träger sind mit Rücksicht auf den Winddruck mit 
möglichst grosser Felderteilung ausgeführt. 
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BEE on Der Horizontaldruck wird am oberen Halslager durch 
$ ER EAER SH? m vier an der Drehsäule gelagerte Rollen aufgenommen. 
Hubgeschwindigkeit für 20 t 6,1 M/Min. Unten befindet sich ein Walzenlager, für das die gleich- 
» „ SOt 3,05 , | mässige Druckübertragung in bekannter Weise durch eine 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 27. 1906. 
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Bolzenschneide gesichert wird. Der Antrieb der Dreh- 
bewegung liegt am oberen Lager, so dass die Säule nur 
die zur Ueberwindung der Spurlagerreibung erforderliche 
Torsion erhält. 

Das Turmgerüst ist in Form einer vierseitigen Py- 
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angetrieben, die mit Stirnrädervorgelegen auf zwei auf 
derselben Achse angebrachte Trommeln arbeiten. Die 


| beiden von diesen ablaufenden Seile a gehen, durch Trag- 


rollen unterstützt, zum Auslegerende und von da zur 
Katze, und sind endlich um eine festgelagerte gemein- 


Fig’ 3. Turmdrehkran frot Betriebslast. 


ramide ausgeführt und an einem durch Beton belasteten 
Eisenfachwerkstern im Boden verankert. Derselbe ist so 
berechnet, dass das Eisengerippe sämtliche Spannungen 
aufnehmen kann und der Beton lediglich als Ballast zu 
dienen hat. Das Ganze gründet sich auf einen Pfahlrost. 
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same Rolle R geführt, die etwaige verschiedene Dehnun- 
gen der beiden Stränge ausgleicht und so ein Schiefstellen 
der Unterflasche verhindert. Diese wird von zwei vier- 
fachen Flaschenzügen, also im ganzen von achtSeilsträngen, 
Die Winde ist mit einer elektromagnetischen 
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Fig. 4. Drebwerk zum 75 t- Turmdrehkran. 


Zwischen der drehbaren Säule und den Ständern des Ge- 
rüstes bleibt Platz für zwei Eisenbahngleise. 

Die Hauptwinde für 100 bezw. 150 t und das Katzen- 
fahrwerk sind auf dem kurzen Auslegerarm feststehend 
untergebracht. Das Hubwerk wird von zwei Motoren 


| vorgelege verwandt. 


Haltebremse sowie einer Lamellenbremse zum Senken ver- 
sehen, die beim Rückwärtslauf des Motors die Last gleich- 
mässig niedergehen lässt. 

Beim Katzfahrwerk sind Schnecken- und Stirnrad- 
Als Zugorgane dienen zwei Gall sche 


Fig. 6. 


Fig. 5. 
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Ketten b, die von den Antriebsrädern aus nach beiden 
Seiten der Katze geleitet sind. Bei der Bewegung der 
Katze wird das Seil durch die Flaschenzugrollen gezogen, 
wodurch sich ein beträchtlicher Fahrwiderstand sowie ver- 
stärkte Abnutzung der Seile ergibt. Dieser Umstand bil- 
det immer noch einen schwachen Punkt bei vielen unserer 
| schweren Krane, der sich nicht umgehen lässt, wenn man 
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nicht die Laufkatze mit dem Hubwerk belasten oder die 
Anordnung verwickelter machen will. Zu anormalen Win- 
denkonstruktionen, wie sie bei Hochbahnkranen aus die- 
sem Grunde zuweilen ausgeführt werden, haben sich die 
Erbauer von Turmkranen offenbar mit Rücksicht auf die 
bei solchen Abmessungen besonders wünschenswerte Ein- 
fachheit noch nicht entschliessen können, zumal hier bei 
den geringen Horizontalwegen dieser Punkt keine so aus- 
schlaggebende Rolle spielt wie dort. 

Auf der Laufkatze ist ein Hilfshubwerk für 20 t unter- 
gebracht, das Stirnradantrieb besitzt. Das Drehwerk liegt, 
wie erwähnt, in Höhe des oberen Halslagers und besteht 
aus einem auf der Drehsäule befestigten Motor mit 
Schnecken- und Zahnrädertriebwerk, das auf einen am 
Turmgerüst gelagerten Zahnkranz mit Triebstockverzahnung 
arbeitet. Eine ausrückbare Kupplung gestattet, Motor und 
Bremse abzukuppeln, so dass der Ausleger sich in die 
Windrichtung einstellen kann. Die Anzahl der Drehungen 
in jeder Richtung ist unbeschränkt. Zur Zuleitung des 
Stromes dienen Schleifringe am Fusse des Kranes. 


Turmdrehkran für 75t im Seeschiffhafen C auf Kuh- 
wärder, Hamburg. (Fig. 3.) 
Die Hauptdaten sind: 
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Betriebslast . 
Grösste Ausladung 


Höhe von Kaimauer Ober- 
kante bis Unterkante Last- 
haken. 


Grösste Hubhöhe . 
Hubgeschwindigkeit . 
Senken des leeren Hakens . 
Hubmotoren, 
Katzenfahrmotor 
Drehwerksmotor 


Katzenfahrgeschwindigkeit 


Dauer einer Umdrehung 


Neuere Hebezeuge. 


75 t 45 t 7514 
22,25 m 28,25 m 29,75 m 


24,5 m 24,5 m 27,5 m 
36 m 36 m 39 m 
1,4 m/Min. — 10 m/Min. 
6-8 „ — 20, 
2a 22,5 PS 30 PS 
24 PS 
19 PS 
8—9 m/Min. 
5—6 Min. 


Die Durchbildung der Eisenkonstruktion ist, wie die 
Abbildung zeigt, dieselbe wie bei dem Kran für Dublin. 
Bei der Berechnung wurden 1000 Kg/gcm für Eigen- und 


Heft 27. 


auf ihren Achsen, die in der Drehsäule fest gelagert sind. 
Eine der Achsen wird jedoch gleichzeitig als Welle für 
das Ritzel R benutzt. Alle Räder bestehen aus Stahlguss, 
die schnellaufenden haben geschnittene Zähne. Auf der 
Welle des Motors ist die elektromagnetische Bremse, auf 
der des Schneckenrades die Vorrichtung zum Abkuppeln 
des Triebwerkes angebracht (vergl. oben). 


Fig. 5—7 stellen die Laufkatze dar. Die beiden 
äusseren Längsträger von 700 mm Höhe haben Kasten- 
form, sind indessen unten offen und mit Flacheisengurten 
versehen, so dass das Innere für Revision und Erneuerung 
des Anstrichs zugänglich bleibt und die Rollen leicht ein- 
gebracht werden können. Nahe der Mitte sind sie durch 
865 mm hohe Querträger verbunden, so dass ein recht- 
eckiger Raum gebildet wird, innerhalb dessen die Rollen 
des Hauptflaschenzuges ihren Platz finden. Die durch- 
gehende Rollenachse wird durch Stege getragen, die zwi- 
schen die Querträger eingezogen sind und je zwei Seil- 


Fig. 7. Laufkatze zum 75t-Turmdrehkran. 


Betriebslast, 1200 kg/gem für Eigenlast und Wind von | rollen zwischen sich nehmen. 


250 kg/qm, und ebensoviel für Eigen- und Betriebslast und 
Wind von 100 kg/qm zugelassen. 

Auch die Antriebsvorrichtungen weisen im wesent- 
lichen dieselbe Anordnung auf. Besondere Vorkehrungen 
sind getroffen für den Fall, dass ein Motor der Haupt- 
winde unbrauchbar werden sollte. Die Motoren sind so 
stark bemessen, dass im Notfall einer allein die Maxi- 
mallast heben kann. Damit nun bei einer Störung der 
Kran ohne Zeitverlust wieder in Betrieb gesetzt wer- 
den kann, ist im Führerhaus ein vierpoliger Umschalter 
vorgesehen. Ist dieser umgelegt, und sind die Anschlüsse 
nach dem defekten Motor gelöst, so kann sofort weiter- 
gearbeitet werden. Da die Motoren beim normalen Be- 
triebe in Serie arbeiten, so wird durch den Umschalter 
an Stelle des unbrauchbaren Motors ein Widerstand ein- 
geschaltet, der die Hälfte der Klenımenspannung vernichtet. 

Fig. 4 gibt eine Ansicht des Drehwerkes. Der Trieb- 
stockzahnkranz liegt unmittelbar über dem Flacheisenlauf- 
ring des Halslagers. Die Druckrollen drehen sich lose 


Die Seile laufen vom Trä- 
gerende her — in der Figur von links — auf die äusser- 
sten Rollen auf und, nachdem sie zwei vierfache Flaschen- 
züge gebildet haben, von den inneren Rollen ab, um sich 
an der Ausgleichrolle zu vereinigen. Auf beiden Seiten 
angebrachte Tragwalzen W, und W, schützen die Seile 
davor, dass sie bei etwaigem Durchhängen mit dem auf 
der Katze befindlichen Triebwerk in Berührung kommen. 

Die Hilfswinde mit Stirnrad- und Schneckenvorgelegen 
und Lamellenbremse befindet sich auf der einen, der Mo- 
tor mit der elektromagnetischen Bremse auf der anderen 
Seite der Katze. Die Unterflasche des kleinen Hakens 
hängt an zwei Seilsträngen, die symmetrisch auf die mit 
Rechts- und Linksgewinde versehene Trommel laufen. 

Die auf einer Konsole ausserhalb des Katzenrahmens 
gelagerte Rolle ist für ein Kabel bestimmt, welches der 
im folgenden besprochenen Kohlenkippvorrichtung Strom 
zuführt. Die Zugorgane des Katzenfahrwerks greifen 
symmetrisch unten am Rahmen an. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Von Regierungsbaumeister F. Jaehn in Bromberg. 
(Fortsetzung von 5. 405 d. Bd.) 


4. Tragfahigkeit der Bettung. 


Diese wird insbesondere bedingt durch den Bettungs- 
stoff, die Schwelleniorm, den Schwellenabstand und die 
Stopfarbeit. Schubert hat die Beziehungen zwischen die- 
sen Faktoren durch Versuche ermittelt!?) und gefunden, 


Mittelrippe nimmt die Tragfähigkeit des Schwellenquer- 
schnitts vom Rande nach der Mitte zu erheblich ab, wäh- 
rend bei zweiseitig unterstopften eisernen Trogschwellen 
in der Mitte die höchste Tragfähigkeit erreicht wird. Bei 
einseitig unterstopften Holzschwellen nimmt, wie bereits 
erwähnt, die Tragfähigkeit von der gestopften Kante bis 

zur nicht unterstopften Kante er- 


Fig. 10a. e 
z heblich ab und beträgt an letzterer 
| - etwa noch ein Viertel derjenigen 
d WENN Er A ! i TEN e 1 N Ve WEN Tan g Se an der Stopfkante. Es werde 
= ASAF Ep A EZ Kei ch Sy A d ` KC? nun die Annahme gemacht, dass 
| SS ` ` gege die Tragfähigkeit geradlinig zu- 
zz: Be TANA nehme bezw. abnehme und dass 


bebe Ann be cl 


WEN bei OK I 
LA Ae BEE DAN 


Fig. 10c. 


A TIlolzlaschen, B Eisenlaschen. 


dass gerade die Schwellenquerschnittsform in hohem Masse 
die Tragfähigkeit des Schwellenlagers beeinflusst. Es 
kommt ferner wesentlich darauf an, ob die Schwelle zwei- | 
seitig oder nur einseitig unterstopft wird. Bei zweiseitig | 
unterstopften Holzschwellen und eisernen Schwellen mit 


12) E. Schubert, Einfluss der Querschnittsform der Eisenbahn- 
schwelle auf das Stopfen, Zentralbl. d. Bauv. 1893. S. 17; der- 
selbe, Ueber die Vorgänge unter der Schwelle eines Eisenbahn- 
gleises, Org. f. Fortschr. 1899, S. 118 und 137. 


oc SS Si 
Ben 

a WELL SÈ LVIA | K: si; LUULLA NA 
Q 


die geringste Tragfähigkeit — 1/3 
der höchsten Tragfähigkeit be- 
trage; letztere werde mit 6,0 
kg/gcm, erstere mit 2,0 Kg/gem an- 
genommen. In den Fig. 5a—9b 
(s. S. 404) ist die Tragfähigkeitsflä- 
che durch stark ausgezogene Li- 
nien umrandet, die dünn ausge- 
zogenen bezw. gestrichelten Linien 
geben die Beanspruchung der Bet- 
tung an. Die Tragfähigkeit der 
Bettung wird demnach an den 
Kanten zweiseitig unterstopfter 
eiserner Trogschwellen und an 
der dem Stosse zugekehrten Kante 
einseitig unterstopfter Holzschwel- 
len im Falle A um 6,28 — 2,00 
— 4,28 këloem und im Falle B 
um 3,73 — 2,00 = 1,73 Kg/gem 
überschritten; der letztgefundene Wert zeigt, 
wie sich die Beanspruchung der Bettung durch 
sinngemässe Ausbildung der Unterlagsplatte 
bedeutend herabmindern lässt, im vorliegen- 


SE 
Ee 
E 


4,28 
den Falle ist eine etwa 2,5 mal (= e 
geringere Beanspruchung erreicht worden. 


Das ausserordentlich günstige Verhalten des 
Zweischwellenstosses wird durch Fig. 8a—9b 
ersichtlich, denn hier erreicht die Beanspruch- 
ung der Bettung (3,77 kg/gcm bezw. 3,14 
kg/gcm) noch nicht die Tragfähigkeitsgrenze 
(6 Kg/gcm). Es geht ferner aus den berech- 
neten Werten für die Bettungsbeanspruchung 
hervor, dass nach dem Bettungsgesetz p = Cy 
in gleicher Weise die Einsenkungen der 
Schwellen in die Bettung sich entsprechend 
verringern werden. Abgesehen von der Form 
der Unterlagsplatten lässt sich jedoch durch 
die Stellung derselben zur Schwelle bei nur 
einseitig unterstopften Schwellen eine weitere 
Verringerung des Bettungsdruckes an der Stosskante her- 
beiführen, wenn nämlich die Unterlagsplatte so auf der 
Stosschwelle befestigt wird, dass die senkrechte Mittellinie 
der Unterlagsplatte (in der Längsrichtung des Gleises) in 
die Richtung einer Kraft ? fällt, welche eine der Trag- 
fähigkeit der Bettung proportionale Beanspruchung der Bet- 


| tung erzeugen würde, also exzentrisch auf die Stoss- 


schwelle wirken würde. Als Beispiel hierfür sei die in 
den Fig. 10a, 10b und 10c dargestellte Schienenverbin- 
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dung zur Isolierung von Schienenstrecken der preussischen 
Staatsbahnen angeführt. 


Die Güte der Stopfarbeit wird in erster Linie durch 
zweckmässig gewählte Stopfwerkzeuge bedingt. Bei ver- 
ringerter Schwellenentiernung sind stärker gekrümmte 
Stopfhacken in Anwendung zu bringen, als bei weiten 
Schwellenabständen ` während im letzteren Falle am meisten 
nach einem Halbmesser von 1,00 m gebogene Stopfhacken 
üblich sind, werden sich nach einem Halbmesser von 
0,60 m gekrümmte Stopfhacken für ersteren Fall empfehlen. 
Erwähnenswert ist an dieser Stelle auch die in Amerika 
für die Oberbauunterhaltung sehr verbreitete Stopfstange 
(tamping bar). 13) An einem etwa 1,6 m langen Stiel be- 
findet sich ein 12 cm langes, 8 cm breites und 19 mm 
starkes, stählernes Blatt. Die Stopfstange wiegt etwa 
6 kg und wird statt der Stopfhacke gerne angewendet. 
Ihre Beliebtheit ist auf die in Amerika übliche enge Schwel- 
len!age zurückzuführen, da die Stopfhacke durch den er- 
forderlichen Ausschlag, der hier entfällt, die Nachbar- 
schwellen leicht verletzt. Bei derartig vermindertem Stoss- 
schwellenabstand, dass nur ein einseitiges Unterstopfen der 
Schwellen auf der dem Stosse abgekehrten Seite möglich 
ist, hat sich ein Ausweichen der Bettung zwischen den 
Schwellen nicht verhindern lassen; die Folge davon waren 
Verdrehungen der Schwellen und einseitiges Einpressen 
der Unterlagsplatten in die Schwellen, das man mehrfach 
durch elastische Zwischenstücke (Filzplatten, Gewebebau- 
platten) zu beseitigen gesucht hat. Zur Vermeidung die- 
ser Unzuträglichkeiten erschien es geboten, die Stoss- 
schwellen unmittelbar aneinanderzurücken, es ergab sich 
hierdurch die Anordnung des Zweischwellenstosses, dessen 
Verhalten insbesondere von Wasiutynski und Gelbcke!*) 
durch Versuche erprobt worden ist. Neuere Versuche mit 
dem Zweischwellenstoss!?) haben durchwegs günstige Er- 
fahrungen gezeitigt, es möge daher der Einfluss einer 
Verminderung der freitragenden Länge der Schienenenden 
auch kurz in theoretischer Beziehung einer Untersuchung 
unterzogen werden. 

Man kann die im Stossfelde befindlichen unverlaschten 
Schienenenden als Freiträger ansehen, die auf den Stoss- 
schwellen eingespannt sind; bezeichnet 


13) E Reitler, Ueber en und nordamerikanischen 
Oberbau. Wien, 1895, S. 26. 


14) Gelbcke, Doppelschwellen, Zentralbl. d Bauv. 1905, S. 433, 


15) Auszug aus dem über die Verhandlungen des Ausschusses 
für technische Angelegenheiten (V. D. E. V.) zu Tätra-Lomnicz, 
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ai 14.—16. September 1905 AB nommenen Protokoll No. 81, 
"éi l 
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freitragende Länge des Schienenendes in cm, 

an den Schienenenden wirkende Last in kg, 

Elastizitätsmodul des Schienenmaterials in kg/qcm, 

Trägheitsmoment der Schiene, bezogen auf die 
wagerechte Schwerachse, 

so ergibt sich die von der Einspannung aus gerechnete 

Durchbiegung 


Sm N 


all 


P z3 
3 EJ 


Die Grössen P, E und / sind für unsere Untersuchung 
als feststehend zu betrachten, während z eine veränder- 


P 
Der Ausdruck ———— 3E ECH) 


Unveränderlichen X gleichgesetzt werden, es ergibt sich 
dann die Durchbiegung d. = K z3, d. h. die Durchbiegung 
wächst im kubischen Verhältnisse zur freitragenden Länge. 
Steiner?) hat den Einfluss einer Abnahme der freitragen- 
den Länge auf die Gesamteinsenkung, das Biegungsmo- 
ment, die Beanspruchung und die Durchbiegung für zwei 
Schienenprofile von 35,6 kg/m und 44,15 kg/m Gewicht 
untersucht, es sind nun in der nachstehenden Tabelle die 
genannten Grössen für das Schienprofil No. 8 der preussi- 
schen Staatseisenbahnen von 41,0 kg/m Gewicht zum Ver- 
gleich mit den von Steiner berechneten Werten ermittelt 
worden. Die Tabelle zeigt das Verhalten der unverlaschten 
Schienenenden unter einer ruhend gedachten Radlast von 
8000 kg für die genannten drei Schienenprofile.. Den Be- 
rechnungen liegen die von Zimmermann auflgestellten 
Formeln !‘) für die Gesamteinsenkung des Schienenendes 
bei äusserster Radstellung zu Grunde. Als Abstand der 
Mittelstütze von der Endstütze wurden 60 cm in beson- 
derer Rücksichtnahme der Schwellenausteilung Coüards!“) 
gewählt. Aus der Tabelle geht hervor, dass selbst bei 
einer Beanspruchung des unverlaschten Schienenendes durch 
eine Last P = 16000 kg die Inanspruchnahme am Zwei- 
schwellenstoss unter dem Masse der Zulässigkeit, die für 
Stahlschienen mit 1300 kg/qem angenommen werden darf, 
bleibt. 

Die berechneten Tabellenwerte zeigen den ausser- 
ordentlich erheblichen Einfluss, den eine Verkürzung der 


A 
0, — 


liche Grösse darstellt. kann einer 


We MARS Steiner, Die neuen Vorschläge zur Lösung der Schienen- 
stossfrage. Wien, 1905. S. 22. 


1) H. Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues. 
Berlin, 1888. S.261. Handb. d. Ing.-Wissensch. V,2, 1897, S. 56. 


18) M. Coüard, „Note sur les déformations permanentes de 
la voie“ in der „Revue générale des chemins de fer“, 1897. S. 38. 


m nn EE nn nn 
j4 1 Hl 


| ; l; | 
Bel o_ Gesamte e okine IE | Von der | 
Auf die wagerechte ' Auf die senkrechte ` E ek | onei inan: spannung, 
ou H c i 
Schie- Schwerpunktsachse Schwerpunktsachse = Tir z Holz- Eisen- | bei Ä re ba o Bieg- 
Ger bezogen bezogen ` E 2 = schwellen schwe EN Ausserster nahme dE urc samkeit 
| = 9 {XE unter einem Schwel-. Last- i; M ' Raps | d 
s -System i l 2 o (ei  lensenkungsdrucke A 2a 2 =, 
Trägheits- bg ‚Trägheits- a 2 E de n ST | ger i däer 2 
` - u l ` 
| moment | „oment Moment moment. © N” D=1000kg D= song | in cm 
| cm‘ cm? cmt cm? kg gem lem. incm | In em "in këien | Ka ZE 
TE ee EE S A 
| | "Ia | 1814 | 1,160 | 200000 | 1383,0 ; 0,02 047 
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| | | | 20 , 1,120 0,703 | 80000; 553,2 0,00 131 |0.00 013 
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i | | ! 10 1,117 0,700 ; 80 000 | 389,6 | 0,00 084 | 0,00 008 
| um | am mam | 396 | 000084 | 0,0000 
l | 25 | 1,802 | 1,144 200000 | 1035,7 | 0,01400 0,00 056 
No. 8, 1351,6 | 193,1 228,1 | 41,5 | 41,0 , 52,3 ' 13 | 1,239 | 0,779 104000 | 538,6 | 0,00 197 ,0,00015 
Preuss. 10 ` 
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i | | | d 
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freien Stützweite mit sich bringt. Bei der bedeutend ver- 
ringerten Stosschwellenentfernung lässt sich ein sehr viel 
günstigeres Verhalten der Stossanordnung in bezug auf 
die Befriebssicherheit erwarten, weil nicht nur das Spiel 
der Schienenenden an und für sich, sondern insbesondere 
die Stufenbildung, hervorgerufen durch die im Augenblicke 
der äussersten Radstellung meistens überragende Anlauf- 
schienenkante, verringert werden muss. Ebenso wird eine 
derartige Verbindung den wagerechten seitlichen Kräften 
besseren Widerstand bieten, so dass besonders in Krüm- 
mungen die Knickbildung an den Stössen sich in erheb- 
lichem Masse einschränken lassen wird. Der Wert einer 
Oberbauanordnung ist aber nicht nur vom Gesichtspunkt 
der Betriebssicherheit, sondern vornehmlich von dem der 
Wirtschaftlichkeit zu betrachten. Die Wirtschaftlichkeit 
einer Schienenstossverbindung -ist durch geringe Anlage- 
und Unterhaltungskosten sowie eine möglichst grosse 
Lebensdauer derselben bedingt. B/um!”) hat eingehende 
Untersuchungen über den Wert verschiedener Oberbau- 
anordnungen auf Grund der von Zimmermann entwickelten 
Formeln angestellt, auf die hier ganz besonders hinge- 
wiesen sei, weil die dort gefolgerten Ergebnisse auch sinn- 
gemäss für den Zweischwellenstoss Anwendung finden 
können. 

Der Laschendruck erhält (nach Zimmermann für dicht 
schliessende Laschen) den Grösstwert 


(1 2a) r+ (2+3 a) a — a] G 


ee 


wobei bedeutet 


R= 
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Der von den Laschenanlageflächen aufzunehmende 
Druck wird um so geringer, — sofern von der Laschen- 
länge abgesehen wird —, je unnachgiebiger das Gleis in 
seiner Unterschwellung ist, während die Widerstandsfähig- 
keit der Schiene, welche hauptsächlich in dem Werte d 
zur Geltung kommt, nur eine untergeordnete Rolle spielt. 
Blum”°) hat die Laschenverbindungen der preussischen 
Staatsbahnen Oberbau No. 6d und No. 8a mit denjenigen 
der sächsischen Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen 
in Elsass-Lothringen unter Annahme einer Bettungsziffer 
C=8 und bei Verwendung von Holzschwellen von 
26.16cm Stärke und 2,70 m Länge bei den preussi- 
schen Staatsbahnen und den Reichsbahnen und 2,50 m 
Länge bei den sächsischen Staatsbahnen in Vergleich ge- 
stellt. Unter Zugrundelegung der dabei ermittelten Werte 
sind nachstehend die Vergleichswerte für eine Stossver- 
bindung des Schienenprofils No. 8 der preussischen Staats- 
bahnen mit 26 cm Stosschwellenabstand (Zweischwellen- 
stoss), 37 cm Abstand der Nachbarschwellen, die ebenso 
wie die Stosschwellen an den oberen Schwellenkanten 
abgeschrägt gedacht sind, um den für das Schwingen der 
Stopfhacke erforderlichen Platz zu schaffen (Französische 


Ostbahn und Nordbahn °'), / 


ferner einem Verhältnis 2 
2,43, wobei Winkellaschen angenommen sind (wie beim 
Oberbau No. 10a der preussischen Staatsbahnen), schliess- 
lich einer Laschenlänge von 50 cm berechnet. 

Die für die Vergleichsanordnung gefundenen Werte 
lassen ersehen, dass der Laschendruck etwas geringer 
wird als beim Oberbau No. 6d und No. 8a der preussi- 
schen Staatsbahnen und die grösste Laschenspannung nur 


—— 
— 


nimmt; das Moment der Laschen am Schienenstoss aber 
wird geringer als bei den übrigen vier Stossverbindungen, 
während der Wirkungsgrad der Laschen den Höchstwert 
aller in Vergleich gestellten Stossverbindungen erreicht, 
somit die Erhaltung einer möglichst stetigen Bahn am 
besten gewährleistet ist. 

Dass eine erhebliche Verminderung der Höhenunter- 
schiede an den Schienenlaufflächen auch bei Berücksich- 


B Last, welche die Schiene um 1 em durchzubiegen vermaz 
Fa Wem Last, welche die Schw elle um 1 cm zu senken vermag i 
Go = halbe Laschenlänge 
SE (L SR Abstand der dem Stosse benachbarten Schwellen 
Bä: halber Stosschwellenabstand 
2 a Sen Abstand der dem Stosse benachbarten Schwellen 
G = Raddruck 
i Trägheitsmoment der Schiene 
i Ge Trägbeitsmoment des Laschonpaates ` 


19) Blum, Vergleichende Betrachtungen über den Wert ver- 
schiedener Oberbauanordnungen auf Querschwellen, Org. f. 
Fortschr. 1896. S. 133. 


20) Eisenbahntechnik der Gegenwart Il, 2. S. 140. 
21) Haarmann, Eisenbahngleis, Kritischer Teil, S. 159 u. ff. 


- | 
j ? |l Preussischen Staatsbahnen | Sächsischen ' Reichs- 
Es ist bei den | Staatsbahnen Eisenbahnen 
64 | 8a TE | | 
das Trägheitsmoment der Schiene / = ; .\ 1036,6 1352 | 1352 | 1700 1092 cm? 
i e eines er Eresch i= 4 839,6 1206,6 556 | 410,5 989 cm! 
das Verhältnis £ =, GË A 8 | 1,23 1,12 2,43 | 4,14 1,11 
der EE E EE 2 a, = ; ai 530 560 | 260 540 | 600 mm 
der Abstand der benachbarten ‚Schwellen a Sg 638 620,5 370 680 "760 mm 
die Laschenlänge 2, = . e TN er re 690 720 500 900 880 mm 
Karme wa BE Zi Asp, db e Je ëtt 47 900 67 911 345 540 64 880 29 850 
ud eege a Dr ta | 25 000 25 000 25 000 23 300 25 000 
woraus y = Es ? 1,92 2.72 13,8 | 2,78 1,19 
ferner ist a = T =... a... a | 0,54 0,58 0,68 0,66 | 0,58 
| 
Dud ai, ees ee 0,42 0,45 0,35 | 0,40 | 0,39 


a 


Darnach erhält man für neue, dicht schliessende SEN bei welchen e = 0 om daher Laschendruck und Moment am 
grössten werden, 


den Laschendruck R = in 8 3973 
das Moment der Laschen am Schienenstosse M = =|. 137080 
und den Wirkungsgrad w =. . ; d 0,84 
endlich die grösste Laschenspännung = = | 1215 


4195 3838 | 2425 || 3213 kg 
151 010 95950 109120 |141 360 mike 
0,87 0,90 0,58 |) 09 
979 1021 1582 |) 924 Xg/qcm 
| 
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tigung der Siosswirkung der Radlasten erzielt wird, lässt 
sich durch Betrachtung der entsprechenden Durchbiegungen 
am Schienenende?°) für sich allein — abgesehen von den 


vorhin bereits berechneten Zahlenwerten — nachweisen. 
Bedeutet 

P = wirksame Last, am Schienenende angreifend, 
2a, = Stosschwellenabstand, 
na, = Abstand der Nachbarschwellen, 


h = Höhenunterschied der Schienenenden, 
d — Durchbiegung am Schienenende bei ruhender Last, 


d = Durchbiegung amSchienenendebeistossender Last, 
so ist bei ruhender Last 
_ Pa’ 
= e EI 2(n !) 


22) Bräuning, Die Formveränderungen der Eisenbahnschienen 
an den Stössen, Zeitschr. f. Bauw. 1893, S. 446. 
lum, Zur Frage des Schienenstosses, Zentralbl. d Bauv. 
1894, S. 466. 


und bei stossender Last 


R= 8 +V 2hð +. 

Bei Verringerung des Stosschwellenabstandes z. B. 
um die Hälfte würde also d nur noch !/, seines früheren 
Wertes betragen und, wenn 4 = 0 angenommen wird, 

— 26 werden. 

Auf Grund der Vergleichsrechnungen ist von dem 
Zweischwellenstoss ein günstigeres Verhalten in statischer 
und dynamischer Beziehung als beim üblichen schweben- 
den Stoss zu erwarten, welches fraglos auf Lebensdauer 
und Unterhaltungskosten dieser Stossverbindung von aus- 
serordentlicher Bedeutung sein wird; da zudem durch 
Laschen von geringerer Länge und kleinerem Querschnitt 
die Beschaffungskosten sich vermindern lassen, so darf 
wohl behauptet werden, dass der Zweischwellenstoss dem 
schwebenden Stoss in wirtschaftlicher Beziehung überlegen 
sein wird. Die bisher mit dem Zweischwellenstoss ge- 
machten Erfahrungen lauten durchweg günstig, jedoch 
werden längere Beobachtungen dieser Stossanordnung erst 
ein abschliessendes Urteil gewinnen lassen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. | 
(Fortsetzung von S. 414 d. Bd.) 


IV. Vergaser. 


Bei den Vergasern üblicher Konstruktion sind, wie 
bekannt sein dürfte, verschliessbare Oeffnungen vorgesehen, 
um dem Gasgemisch je nach Bedarf mehr oder weniger 
Zusatzluft zuzuführen, was je nach dem Gelände vom 
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Fig. 114. Gemischreguliervorrichtung 
der Diamant-Fahrradwerke Gebr. Nevoigt. 


Fahrer mittels des bei Besprechung der Fahrzeuge er- 
wähnten Hebels geschehen muss. Die Neckarsulmer Fahr- 
radwerke verbinden diese Vorrichtung, wie schon D. p. J. 
1905, 320, 315 gezeigt wurde, mit dem Drosselhahn und 
setzen diese ganze Vorrichtung oben auf den Vergaser auf. 

Aehnlich machen es die Diamant-Fahrradwerke Gebr. 


Nevoigt. Diese setzen nach Fig. 114 in das Gaszuleitungs- 
rohr einen Topf ein, in dem sich der Drosselhahn mit 
einem Luftschieber befindet. Die Befätigung erfolgt durch 
zwei in wagerechter Richtung verstellbare Hebel, von 
denen der nach hinten stehende die Gemischzufuhr, der 
nach vorn zu stehende die Luftzufuhr regelt. 


Fig. 115. Gemischreguliervorrichtung mit Drebgriff und Bowdendrabht 


der Diamant-Fahrradwerke Gebr. Nevoigt. 


Um nun die Betätigungshebel möglichst an der Lenk- 
stange zu haben, kann der Drosselhebel nach Fig. 115 
mittels Bowdendraht reguliert werden. 

Auch bei dem eingangs erwähnten Progress-Vergaser 
wird die Gemischmenge und der Nebenluftzulass durch 
einen achsial verschiebbaren Kolbenschieber geregelt. 
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Der Vauer-Vergaser, der beim Fahrzeug des Afeliers 
Contal (Fig. 73 und 74 S. 365) in Anwendung kommt, 
gestattet ein Regeln der anzusaugenden sowie der Neben- 
luft. Hierzu besitzt der Zerstäubungsstutzen a (Fig. 116 
bis 119) an seinen parallelen Flächen 5 und c Bohrungen d 


Fig. 116. 
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Fig. 118. 


Fig. 116—120. Vauer-Vergaser. 


e und d e, Die Bohrungen dd, sitzen über der Ein- 
spritzdüse f und dienen zur Zuführung der Nebenluft, 
während die Bohrungen ee, unter der Einspritzdüse f die 
vom Motor angesaugte Luft durchlassen. Diese Bohrungen 
können durch je eine Scheibe / und A (Fig. 117) frei- 
gegeben oder geschlossen werden, wozu Scheibe / (Fig. 
120) Durchbrechungen d, e, hat, die genau auf die Bohrun- 
gen d e passen. Die Bohrungen d, e, werden durch 
Scheibe 3 verdeckt. Um unbeabsichtigtes Verdrehen der 
Scheiben / und % zu verhüten, sind an den Flächen b 
und c (Fig. 109) Stifte m m, vorgesehen, die in ent- 
sprechende Bohrungen z der Scheiben eingreifen. Zum 
Regeln der Luftzufuhr ober- und unterhalb der Einspritz- 
düse gleitet auf der Scheibe ¿j die durch Hebel E drehbare 
Stellbüchse o, die durch Schraubenbolzen g mit der Scheibe 
h verbunden ist. Der Boden dieser Stellbüchse besitzt 
den Durchbrechungen d, e, der Scheibe i genau 
entsprechende Einlässe, die beim Wagerechtstellen 
des Hebels E genau mit denjenigen d, e, der 
Scheibe / zusammenfallen. Beim Senkrechtstellen 
des Hebels E sind dann die Lufteinlässe, wie bei 
Fig. 117 ersichtlich, geschlossen. In den Zwischen- 
stellungen des Hebels können alle möglichen Oeff- 
nungsweiten erzielt werden. Dadurch, dass die 
Oefinungen d d, d und ee, e stets gleichzeitig 
im gleichen Verhältnis freigegeben werden, besitzt 
auch die Menge der durch e e, e, eintretenden Haupt- 
luft zu der durch d d, d einströmenden Nebenluft 
für jede Hebelstellung ein stets gleichbleibendes Verhältnis. 
Es wird somit bei gleichzeitiger Drosselung immer ein 
gleichmässig bleibendes Gasgemisch entstehen. 

Um Eindringen von Staub in den Vergaser zu ver- 

Dinglers polyt. Tournal Bd. 321, Hefi 77. 1906. 
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hüten, ist vorn in die Büchse o sowie im Benzinzuführungs- 
stutzen je ein feines Drahtgazesieb / bezw. /, eingesetzt. 

Das Benzin fliesst durch Kanal p in die Kammer g, 
in welche die Düse f eingeschraubt ist und von dort durch 
wiederum mit Drahtsieb geschützte Oefinungen z in die 
Düse f, wobei etwaige Wassertropfen sich 
in der Oeffnung s absetzen können. 

So einfach und handlich auch diese 
Einrichtungen sind, so müssen sie doch 
immerhin von Hand bedient werden. 
Dieses suchten die Adler-Fahrradwerke zu 
vermeiden, und haben es auch in einfachster 
Weise erreicht, so dass hier nun mit Recht 
von einem selbsttätigen Vergaser gespro- 
chen werden kann. Das Prinzip beruht, 
wie Fig. 121 zeigt, auf zwei Konstruktions- 
neuheiten, und zwar erstens auf der Ver- 
kleinerung der Oeffnung für die Luftzu- 
fuhr um die Saugdüse a, zweitens auf 
einem durchlöcherten Ventilkegel b für 
Regelung vergrösserter Luftgeschwindig- 
keit. 
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Das Ansaugungsmoment des zurück- 
gehenden Kolbens ist bekanntlich stets das 
gleiche. Dadurch aber, dass 
die Lufteintrittsöffnung um 
die Saugdüse a kleiner ge- 
worden ist, ist die Bewe- 
gung der Luft eine lebhaf- 
tere geworden, die Luftge- 
schwindigkeit ist eine grös- 
sere; infolgedessen wird 
auch die Saugwirkung auf 
das in der Düse a sich be- 
findliche Benzin eine stär- 
kere, so dass gleich beim 
PM Andrehen des Motors ein 

explosionsfähiges Luftben- 
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Fig. 121. Adler-Vergaser 
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zingemisch erzeugt 

ia" wird. Um nun der 
Fr Düse stets gleiche Men- 
gen Luft zuzuführen, 
d. h. um bei zunehmen- 
der Tourenzahl die 
Luftgeschwindigkeit 
nicht zu gross werden 
zu lassen, musste der 
Luft für diesen Fall 
ein Nebenweg geöffnet 
werden. Hierzu dient 
das Tellerventil b mit 
einem zentral angeord- 
neten, durchschlitzten Kegelaufsatz c. Bei zunehmender 
Luftgeschwindigkeit öffnet sich dieses Tellerventil, das 
durch Stange f und Feder g durch den Kegelaufsatz 
c belastet ist, und lässt die Luft, die ihren normalen 
54 
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Durchgang durch Oeffnungen e im Kegelaufsatz c hat, | getrennt ist, und der Brennstoff durch eine Düse gegen 
auch durch seine Oeffnungen d treten. Würde sich die ; den Zerstäubungskegel gespritzt wird, nimmt der Ver- 
zunehmende Luftgeschwindigkeit nicht auf die Weise | gaser (Fig. 122), der beim Dufaux-Motor (Fig. 99, S. 394) 
regeln lassen, so würde schliesslich zu viel Benzin | zur Anwendung gelangt, die Vergasung durch Berührung 
aus der Düse a mitgerissen, und der Motor bekäme ein | der Luft und des Kohlenwasserstoffes vor (Oberflächen- 
zu benzinhaltiges, also ein schlechtes Explosionsgemisch 
in den Zylinder. Der Zerstäubungskegel n dient gleich- 
zeitig als Führung für die Ventilstange f. Wie erwähnt, 
drückt die durch Verschraubung b i einstellbare Feder g 
das Ventil c auf seinen Sitz. Durch diese Feder ist 
nun die Möglichkeit gegeben, die Luftzufuhr je nach 
den Temperaturverhältnissen und entsprechend der Ge- 
schwindigkeit des Motors sowie der Zerstäubung des 
Brennstoffes auf das richtige Mass einzustellen. Ehe das 
Gemisch in den Motor gelangt, passiert es, wie allgemein 
üblich, den Drosselhahn, dessen hohles Kücken z die Durch- 
brechungen o p q besitzt. Die Oeffnungen o und p 
dienen zum Regeln des Durchlassquerschnittes für die Gas- 
menge, die Oeffnung q dagegen zum Einlass weiterer 
Luft als Zusatz zu der eventl. noch zu verdünnenden Ge- 
mischmenge. Ist dabei der Drosselhahn vollständig auf 
offen gestellt, so ist auch der Nebenluftzulass q vollstän- 
dig geöffnet. Werden dagegen die Oefinungen o p in 
Drosselstellung gedreht, so drosselt auch der Einlass g 
entsprechend den Nebenluftzutritt ab. Auf diese Weise 
wird, wenn der Vergaser selbst bei Beginn der Fahrt Fig. 122. Vergaser zum Dufaux-Motor Fig. 99. 
durch Drehen der Spindel z mittels Handrädchen (s. Fig. 
43 S. 314) einmal richtig eingestellt ist, eine weitere Ein- 
stellung dort nicht nötig, die Gemischregulierung erfolgt 
dann nur noch in gleichzeitiger Abhängigkeit von der 
Drosselvorrichtung. 
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vergasung). Zu diesem Zweck tritt durch die Röhre a 
die vom Motor angesaugte. Luft ein, verbreitet sich 
um den Schwimmerraum b c, leckt im Vorübergehen 
vor einigen um diesen Raum herum angebrachten Oeff- 


| 
Hieraus ergibt sich die Möglichkeit, ein stets gleich- nungen die zur Gasmischung erforderliche Menge an 
bleibendes Luftbenzingemisch zu erhalten, und durch die Kohlenwasserstoff auf und tritt dann durch Röhre d in 
selbsttätige Luftregelung und Zufuhr ist einem Ueberhitzen | den Motor ein. Diese Einrichtung macht das Gaszuleitungs- 
des Motors vorgebeugt. rohr entbehrlich, der Vergaser ist direkt am Motor ange- 
Die Verschraubung  / hält das Ventil samt Führung | SChlossen. 
am Vergaser fest, und bietet den Vorteil, dass beim Ab- Die Zusatzluft kann nach Belieben geregelt werden, 
nehmen des letzteren das zum Drosselhahn führende Rohr | ZU welchem Zwecke am Vergaser eine Vorrichtung ange- 
| 


mit dem ganzen Ventilmechanismus herausgenommen wer- bracht ist, die gestattet, durch Hebel e bei f mehr oder 
den kann. weniger Luft eintreten zu lassen. Der Gasdrosselhahn 


Während nun bei diesen. sowie bei den übrigen be- | wird zwischen Röhre d und dem Motor eingeschaltet. 
kannten Vergasern der Mischraum vom Schwimmerraum (Fortsetzung folgt.) 


Die AHI. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 
(Fortsetzung von S. 399 d. Bd.) 


Ueber: „Die Frage der technischen Ueberführung 
nitroser Gase in Salpetersäure oder salpetersaure Salze“ ! aktivierter Stickstoff in Form von Stickstoffdioxyd (N O») 
sprach Prof.Alaudy (Wien). Der Vortragende legt seinen | mit einem Aufwand von 15 bie, was den Kraftbedarf an- 
Rechnungen einen Gehalt der nitrosen Luft von 2 v.H. | langt, erzeugt werden. In Form von Chilesalpeter kostet 
und eine Ausbeute von 600 kg wasserfreier ‚Salpetersäure | heute der Stickstoff 1,15 M. in Form von Salpetersäure 
für das Kilowattjahr zu Grunde. Der Preis eines Kilowatt- ‚, zu 36° B und 1,91 M. in der Salpetersäure von 48° B.®) 
jahres (=: 1,36 PS-Jahre) ist am niedrigsten an einigen | Unter den verschiedenen technischen Verwendungen 
Orten Norwegens, wo es dank der billigen Wasserkraft | der nitrosen Luft liegt es am nächsten, sie direkt als Er- 
nur rund 20 M. kostet. Für grosse Wasserkräfte in Oester- | satz des Salpeters im Bleikammerbetriebe zu verwenden. 
reich und der Schweiz wird der Preis doppelt so gross | In gutgeleiteten Schwefelsäurefabriken verbraucht man 0,7 


Unter den günstigsten Umständen kann also I kg 


sein, am Niagarafall viermal so gross. Kleinere Wasser- | ko Na NO. auf 100 ke H, SO.. Dieser M NaN 
kräfte in Oesterreich erfordern den sechsfachen Preis, wäh- SE rund 10 SC EE Luft SCH A S Hg E 


rend zu kleine Wasserkräfte gar nicht in Betracht kom- menprozent NO,. Der Kammerraum, der für eine täg- 
men können. Was die mit Brennstoffen betriebenen Kraft- | liche Erzeugung von 100 kg H, SO, gebraucht wird 
anlagen betrifft, so wird der Preis dort, wo grosse Mengen | beträgt 40 cbm. Durch die Zuführung der nitrosen Luft 
von Gicht- oder Generatorgasen abfallen, nicht höher sein | würde daher eine Verdünnung der Kammergase von 4 auf 
als in Norwegen oder gar noch geringer; für die Gene- | 5 eintreten, welche Kiesröstgase (von normal 7—8 v. H. 


ratorgas- oder Mineralölmotoren (?/, Pfennig für die PS- | SO,) nicht ohne sentiiche Betri S 
Stunde) erreicht er die vierfache Höhe. Bei Kohlen wird d DEE EEN 


er unter aussergewöhnlichen Umständen bei grossen Ma- 
schinenanlagen auf den sechsfachen, zumeist aber auf den 
zwölffachen Wert steigen (2 Pfennig auf die PS-Stunde). 


€) Chilesalpeter nach dem billigsten Marktpreise zu 19 M., 
Salpetersäure von 36° B zu 20 M. und Salpetersäure von 48° B 
zu 40 M. für 100 kg gerechnet. 
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würden (ihr Gehalt sänke auf 5,6—6,4 v. H. SO,). Wenn 
es gelänge eine fünfprozentige nitrose Luft zu erzeugen, 
dann könnte diese ohne weiteres in die Kammer geleitet 
werden. 

Der Ausweg, schon den Kiesbrennern nitrose Luft zu- 
zuführen, ist nicht gangbar, weil in ihnen die Stickoxyde 
vollständig zersetzt würden. Ebenso dürfte es nicht an- 
gängig sein, die Röstgase zwischen den Kiesbrennern und 
dem Ulover-Turm zu nitrosieren. 

Zur Zeit bleibt also nur übrig das Stickstoffdioxyd 
durch Schwefelsäure zu absorbieren und die entstandene 
Nitrose in Kochtrommeln oder den Glover-Turm einzuführen. 
Zweckmässig wendet man zur Absorption eine Schwefel- 
säure von 60°B an, von der I Liter 41 g NO, aufneh- 
men kann. Bei einem Salpeterverbrauch von 0,7 kg sind 
dann für 100 kg A, SO, = 128,8 kg von 60°B. 9,24 
Liter == 15,8 kg Absorptionssäure von 60°B erforderlich. 
Diese Menge Nitrose kann unbedenklich eingeführt wer- 
den. Ebenso hat die Absorption im Turm keine Schwie- 
rigkeiten; der freistehend zu bauende Gay-Lussac- Turm 
kann mehr als 8 mal kleiner sein als der des Systems; 
die Mehrarbeit des Glover-Turms spielt keine Rolle. Weil 
der Gehalt der Nitrose an Nitrosylschwefelsäure und Sal- 
petersäure schwanken kann, sind Vorratsgefässe und ana- 
Iytische Kontrolle der Nitrose wünschenswert. Uebrigens 
wollen Birger und Halvorsen durch direkte Behandlung 
von nitrosen Dämpfen mit SO, und M, O krystallisierte 
Nitrosulfonsäure bezw. eine konzentrierte Lösung derselben 
gewinnen und, wenn gewünscht, aus dieser konzentrierte 
reine Säuren herstellen. Da eine grosse Kammeranlage 
von 10 000 cbm und 25 000 kg H, SO, täglicher Produk- 
tion 175 kg Salpeter zu 33,25 M. verbraucht, an deren 
Stelle die nitrosen Gase bei einem Kraftpreise von 20 M. 
nur 4,37 M. und bei einem Kraftpreise von 80 M. 17,48 
Mark kosten; bei einem Kraftpreise von 152 M. werden 
die Kosten beiderseits gleich. 

Andere direkte Verwendungen nitroser Luft z. B. in 
der organischen Chemie kommen zur Zeit nicht in Betracht. 
Es lassen sich wohl Nitrosoverbindungen gewinnen, nicht 
aber wertvolle Nitrokörper. Für Oxydationswirkungen 
(vielleicht auch Desinfektionen) können nitrose Gase be- 
nutzt werden, indes konntinuierlich nur bei Zuführung von 
reinem Sauerstoff. Bei der Stickoxydregeneration durch 
Luftzufuhr werden die Abgase fortschreitend verdünnt und 
können schliesslich nur mit Belästigung der Umgebung 
entlassen werden. 

Was die Verarbeitung der nitrosen Gase zu Handels- 
produkten anlangt, so kommt in erster Linie die Dünger- 
fabrikation und in zweiter Linie die Salpetersäureerzeugung 
in Frage. In Deutschland verbraucht die Landwirtschaft 
jährlich 400 000 Tonnen Salpeter, die chemische Industrie 
100 000 Tonnen; Deutschland nimmt fast die Hälfte alles 
Chilesalpeters auf, der nach Europa eingeführt wird. Um 
den deutschen Salpeterbedarf zu decken, müssten nach dem 
heutigen Stande der Luftverbrennungstechnik rund 1!/, 
Millionen Pferdekräfte arbeiten. Ferner brauchte man zur 
Herstellung des Natronsalpeters, den allein die deutsche 
Landwirtschaft benötigt, 25 000 Waggons Soda, doppelt 
so viel als heute in Deutschland hergestellt wird. 

Hinderlich ist für die Weiterverarbeitung der geringe 
Prozentgehalt der nitrosen Luft. Um das Gas billig zu 
konzentrieren, könnte man es mit Schwefelsäure von 60° 
B absorbieren, die entstandene Nitrose durch Verdünnung 
mit Wasser auf 50°B wieder zersetzen und die Schwefel- 
säure durch Eindampfen wieder auf 60°B bringen. Für 
100 kg 7 NO, im Werte von 3 M. an Krafikosten wür- 
den 3042 kg Schwefelsäure von 60°B erforderlich sein, 
deren Eindampfen von 50° auf 60°B 6,09 M. (20 Pig. 
auf 100 kg) kosten würde. Es soll unentschieden bleiben, 
ob dieser Weg lohnt. 
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Sieht man von einer Anreicherung der nitrosen Luft 
ab, so müssen alle Absorptionsapparate wesentlich grösser 
gehalten werden oder es müssen die gewonnenen Lösungen 
so lange durch diese Apparate kreisen, bis sie genügen- 
den Gehalt haben. 

Sucht man zu Salpetersäure von möglichst hoher Kon- 
zentration dadurch zu gelangen, dass man der nitrosen 
Luft Wasserdampf beimischt, so kann man nicht höher als 
zu Salpetersäure von 63,63 v. H. 7 NO, kommen (40,6 
B). Tatsächlich erreicht man dies in den sogenannten 
Plattentürmen von Zunge und Rohrmann; indessen braucht 
man verhältnismässig grosse Türme und muss mehrmals 
hochpumpen. Billiger ist die Absorption der nitrosen Gase 
durch flüssiges Wasser; indessen stört hier die Bildung 
von salpetriger Säure. Auch hier kann man theoretisch 
nur zur gleichen Säurestärke gelangen wie beim Platten- 
turm, praktisch kommt man meist nur bis auf 50 v. H. 
HNO, (spez. Gew. 1,315 = 34,6° B). Versucht man 
durch Einleiten von Stickstofidioxyd weiter zu konzen- 
trieren, so vermehrt sich der Salpetersäuregehalt auf Kosten 
der salpetrigen Säure bis auf 50 — 60 v. H. und es ent- 
weicht Stickoxyd, das mit überschüssigem Sauerstoff Di- 
oxyd zurückbildet und in den folgenden Absorptionsstellen 
sich von neuem mit Wasser zu Salpetersäure und salpe- 
triger Säure umsetzt. Ist schliesslich der überschüssige 
Sauerstoff verbraucht, so bleibt ein Gasgemisch von NO 
und NO,, das mit Wasser nur salpetrige Säure gibt. 
Jede Verdünnung mit sauerstoffreien Gasen führt früher 
zu reiner salpetriger Säure. Die verdünnten Säuren der 
letzten Türme sind in den ersten Türmen zu verwenden. 
Zum Schluss wird man, um alles zu absorbieren, wohl 
Kalkmilch einschalten müssen. 

In den ersten Türmen wird man vermutlich 60 v.H. 
Salpetersäure mit wenig salpetriger Säure, in den weiteren 
Türmen schwächere Säure mit mehr salpetriger Säure er- 
zielen; im Durchschnitt dürfte die Salpetersäure 50 v. H. 
haben und etwas salpetrige Säure enthalten, die man durch 
eingeblasene Luft einigermassen entfernen kann. Künst- 
liche Oxydationsmittel für die salpetrige Säure, wie Ozon 
usw., sind noch zu teuer. Durch Destillation oder durch 
Einsieden lässt sich der Gehalt an Salpetersäure theoretisch 
nicht über 68 v. H. (spez. Gew. 1,412 = 42,15 ° B) 
steigern. 

Vielleicht wäre es zweckmässiger mit heissem Wasser 
zu absorbieren, das ja in dem abfliessenden Kühlwasser 
des elektrischen Ofens geboten wird. Ebenso wäre es 
vielleicht nützlich die Gase vorher mit Wasserstaub zu 
befeuchten. 

Die Salpetersäure kommt heutzutage mit zwei Kon- 
zentrationen in den Handel, mit 36—42 ° B (52,8—67,5 
v. H. HNO,) als Scheidewasser zum Grosspreise von 
20 M. und mit 48° B (86—94 v. H. H NO,) zum Gross- 
preise von 40 M. Verdünntere Säuren sind kaum ver- 
käuflich bezw. transportfähig. Die Säure von 36—42 ° B 
wird etwa 40 v. H. des deutschen Verbrauches decken 
(10 v.H. für Schwefelsäuredarstellung, der Rest haupt- 
sächlich für die Metallindustrie). Bei dieser Säure dürfte 
der Nitritgehalt nicht stören und diesen Bedarf könnte die 
Luftverbrennungsindustrie wohl leicht decken. 

Die konzentrierte Säure dient im wesentlichen zur 
Herstellung organischer Nitroprodukte (Sprengstoffe, Farb- 
stoffe usw.); diese Säure darf höchstens 1 v. H. salpetriger 
Säure enthalten. Der deutsche Bedarf beträgt etwa 
60000 t jährlich. 

Um die verdünntere Säure auf 48° B einzuengen, 
können wasserentziehende Mittel dienen, z. B. konzentrierte 
Schwefelsäure. Um 100kg H NO, aus 50 prozentiger 
Säure derart herzustellen, wären 500 kg Schwefelsäure von 
62° B erforderlich, welche sich durch das Wasser, das 
sie der Salpetersäure entziehen, auf 54 °B verdünnen. 

54° 
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Diese Konzentrationsgrenzen erweisen sich am günstigsten 
für das Verfahren. Die Schwefelsäure vor SATB gibt 
alle nitrosen Verbindungen in der Wärme ab. Die Ein- 
dampfung von 100 kg Schwefelsäure von 54 ° B auf 92°B 
kostet 25 Pfennig, für 600 kg demnach 1,50 M. Die bei 
der Eindampfung frei werdenden Stickoxyde können wieder 
verwertet werden. Schätzt man den Verlust an Schwefel- 
säure auf 1 v. H., so ergeben sich alles in allem die 
Kosten der Salpetersäure zu 4,70 M. gegenüber einem 
Grossverkaufspreis von 40 MI) Indessen ist noch nicht 
erwiesen, ob sich dieses Verfahren durchführen lässt und 
ob dabei alle Salpetersäure herauszubekommen ist. 


Auf einem Umwege kann man konzentrierte Salpeter- 
säure herstellen, indem man aus verdünnter Säure salpeter- 
saure Salze erzeugt (etwa Magnesiumnitrat) und diese 
durch Schwefelsäure zersetzt. Hierbei würde die Beseiti- 
gung des abfallenden Magnesiumsuliats Schwierigkeiten 
machen. Stellte ınan Calciumnitrat her, so würde die Bil- 
dung des unlöslichen Gipses stören. Beide Sulfate könnten 
nur unter Oeffnung der Retorte entfernt werden. 


Was schliesslich das wirtschaftlich wichtigste Erzeug- 
nis, den Dungsalpeter anlangt, so kommt bei einem Gross- 
preise von 19 M. für 100 kgChilesalpeter 1 kg Stickstoff 
auf 1,15 M., während die entsprechende Menge nitroser 
Luft von 2 v. H. bei einem Kraftpreise von 20 M. nur 
0,15 M. kostet. Es können also erhebliche Arbeitskosten 
gedeckt warden, besonders wenn man die billigste Base, 
den Kalk, zur Bindung der Salpetersäure verwendet. 
Wesentlich störend würde hier der Nitritgehalt wirken; 
indessen legen diesem Einwande Lepel u. a. keine ausschlag- 
gebende Bedeutung bei. 

Zu der Herstellung dieser salpetersauren Salze wird 
man am zweckmässigsten die Karbonate mit der verdünnten 
Salpetersäure versetzen und zur Verminderung des Nitrit- 
gehaltes mit stärkerer und reinerer Säure nachbehandeln. 
Die entweichenden Stickoxyde kehren in den Kreislauf 
zurück. Das Eindampfen der Salzlösungen kostet je nach 
den Kohlenpreisen 1 M. bis 1,80 M. für das Kubikmeter, 
für I kg Stickstoff rund 1 Pfennig, fällt also wenig ins 
Gewicht. Nimmt man zur Bindung der Salpetersäure 
Soda, so kostet sie auf 1 kg Stickstoff 0,42 M. (100 kg 
Soda zu 11 M. gerechnet). Der Kalkstein kostet samt ge- 
branntem Kalk (um basisches Nitrat herzustellen, 0,15 M. 
der Magnesit 0,30 M. Demnach würde sich 1 kg Dung- 
stickstoff beim Kraftpreise von 20 M. in Form von künst- 
lichem Natronsalpeter auf 0,64 M., von basischem Kalk- 
salpeter auf 0,36 M. und von Magnesiasalpeter auf 0,51 M. 
stellen. Dazu kommen noch die kleinen Betriebsspesen, 
die Löhne und die Generalunkosten, so dass bei höherem 
Preise der Kraft der Gewinn nur klein ausfällt, was aller- 
dings durch grossen Umsatz wettgemacht werden kann. 

Ein basisches Nitrat des Calciums wird deshalb her- 
gestellt, weil dieses nicht Wasser anzieht und sich darum 
erheblich besser handhaben lässt. 

Nach den obigen Ausführungen des Vortragenden 
scheint die beschriebene neue Industrie eine gute Zukunft 
zu besitzen. Allerdings, betont er zum Schluss, spielen 
dabei andere Umstände eine grosse Rolle, die Lage der 
Fabrik, die Transportbedingungen und vor allem die Frage, 
ob die Kraft wirklich so billig kommt, wie sie oft be- 
rechnet wird, geradeheraus, ob bei den sehr billigen Preisen 
die unvermeidlichen Ausbesserungen und Fehlprodukte 
richtig mit eingeschätzt sind. Der Vortragende verneint 
diese Frage, erwartet aber sicher die entsprechenden tech- 
nischen Fortschritte. 


Nach dem Vortrage von Prof. Xlaudy machte an Stelle 


1) Wieder der Kraftpreis zu 20 M. für das Kilowattjahr an- 


genommen und der Preis der Schwefelsäure zu 3,30 M. für 100 kg 
von 62? B. 


Die XIII. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 


Heft 27. 


des nicht anwesenden Prof. Frank (Charlottenburg) Dr. 
Erlwein (Charlottenburg) einige neue Mitteilungen über 
die Stickstoffaktivierung durch Kalkstickstoff, in denen er 
unteranderem auch einen Apparat zur Ammoniakherstellung 
im Lichtbilde vorwies, bei dem Wasserdampf auf den 
Kalkstickstoff einwirkt. Die bereits seit !/, Jahr arbeitende 
Kalkstickstoffabrik in Piano d’Orta stellt sich ihren Stick- 
stoff aus verflüssigter Luft zum Preise von 3—4 Pf. für 
das Kilo dar und erzeugt auf das PS-Jahr 330 kg gebun- 
denen Stickstoff. 

In der Diskussion warf Erlwein die Frage auf, warum 
ein Zusatz von Calciumchlorid günstig auf die Bildung 
von Kalkstickstoff wirkt; die Meinungen waren geteilt 
darüber. 

Geh. Rat Hempel machte schliesslich auf eine bisher 
arg vernachlässigte Quelle von Stickstoff, das Wasser- 
kloset, aufmerksam und hält eine Umwälzung auf dem Ge- 
biete der modernen Fäkalienbeseitigung für höchst wichtig. 

Nachdem so die Frage der Verwertung des Luftstick- 
stoffs auf das ausführlichste erörtert war, folgte am Nach- 
mittage des 21. Mai ein Vortrag von Geh. Rat Will 
(Berlin): Technische Methoden der Sprengstoffprüfung. 
Zunächst gab der Vortragende eine kurze geschichtliche 
Uebersicht, in der er darauf hinwies, wie man früher sich 
beim alten Schwarzpulver mit sehr rohen Prüfungen be- 
gnügt hat, indem man einfach bei Schiessversuchen die 
Schussweite bestimmte oder durch Explosionen Gewichte 
heben liess. Grundlegend für die exakte Forschung sind 
die Arbeiten von Berthelot, der zuerst die kalorimetische 
Bombe zur Untersuchung der Verbrennungswärme von 
Sprengstoffen anwandte. Die Wärmeentwicklung allein ist 
aber noch kein rechtes Mass der Wirkung, denn sie sagt 
ebenso wenig wie der Quotient Kalorien X spez. Vol.: spez. 
Wärme der Explosionsgase etwas über die Geschwindig- 
keit aus, mit der die spezifische Wärme verläuft. Gerade 
die Zeitdauer ist wichtig, weil bei langsamer Verbrennung 
Wärmeverluste eintreten; wenn die Explosion sehr rasch 
verläuft, erhält man ausserdem grössere Anfangsdrucke. 
So sehr hängt die Reaktionsgeschwindigkeit von der 
physikalischen Beschaffenheit des Sprengstoffes ab, dass 
z. B. Nitrocellulose je nachdem 40 m bis 6000 m Explo- 
sionsgeschwindigkeit haben kann. Zahlreiche Forschungen 
haben sich mit der Aufklärung dieser Verhältnisse be- 
schäftigt und auch das Auftreten von katalytischen Einflüs- 
sen bemerkt. | 

Für die Fortschritte der Sprengtechnik sind die Unter- 
suchungen von Jäger besonders wichtig. Den bei der 
Explosion entwickelten höchsten Druck kann man durch 
die Stauchung eines Kupferzylinders messen. Die Ver- 
brennung des Sprengstoffes geht in konzentrischen Schich- 
ten vor sich; durch die Aenderung der Oberflächengrösse 
lässt sich die Explosionsgeschwindigkeit regeln. Durch 
die Forschungen von Dixon, Berthelot und Le Chatelier 
sind unsere Kenntnisse über die Explosionsvorgänge 
wesentlich erweitert worden. Unter anderem wurde ge- 
funden, dass mit dem Druck die Explosionsgeschwindig- 
keit wächst. Der Explosionsdruck bietet ein Mass der 
Arbeitsfähigkeit eines Sprengstoffes. In der Praxis bedient 
man sich selbsttätiger Registrierapparate. Die Geschwin- 
digkeit des Geschosses im Rohr wird durch Rücklauf- 
messer, seine Geschwindigkeit auf der Flugbahn durch das 
Zerreissen elektrischer Kontakte aufgezeichnet. Je nach 
der Verwendung des Sprengstoffes ist auch seine Prüfung 
verschieden zu gestalten. Im Bergwerksbetrieb ist zum 
Beispiel das spezifische Gewicht von Bedeutung, da sich 
hiernach die Grösse der Bohrlöcher richtet. Ferner ist 
die Empfindlichkeit eines Sprengstoffes gegen Schlag, seine 
Gefrierbarkeit usw. wichtig. Ein Mass der Sprengwirkung 
gibt die Ausbauchung von Löchern bei der Explosion in 
Bleiklötzen, in denen sich, indem das Blei bis zum Schmel- 
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zen erwärmt wird, eine runde flaschenförmige Ausbauchung 
bildet. Die Brisanzwirkung wird am freiliegenden Spreng- 
stoff gemessen, indem entweder die Stauchung eines 
Kupferzylinders zwischen Stahlplatten oder die Durch- 
schlagskrait auf Metallplatten ermittelt wird. Weiter ist 
der Siemenssche Funkenphotograph und das ballistische 
Pendel (ein Mörser, der frei pendelnd aufgehängt ist) zu 
erwähnen. Die genannten Methoden geben Mittel, die 
Sprengstoffe ausreichend zu beurteilen; aber man soll das 
Urteil immer erst auf die Ergebnisse mebrerer Methoden 
gründen. 

In der anschliessenden Besprechung wurde bedauert, 
dass die Reaktionsgeschwindigkeit bei ihrer grossen Wich- 
tigkeit noch nicht gut genug messbar ist. Der Leiter der 
neuen „Zeitschrift für das gesamte Schiess- und Spreng- 
stoffwesen“ regt an, die klassischen Werke von Nobel in 
deutscher Sprache herauszugeben. Einen interessanten 
Punkt berührt Geh. Rat Bergmann (Charlottenburg) vom 
Militär-Versuchsamt, indem er die Versuche zur Herab- 
setzung des Mündungsfeuers erwähnt. Das Mündungs- 
feuer entsteht, indem das in den heissen Gasen, die aus 
dem Rohr entweichen, enthaltene Kohlenoxyd an der Luft 
verbrennt, vielleicht wirken auch Funken aus dem Rohre 
mit. Ein Gegenmittel sucht man in Zusätzen zum Spreng- 
stoff, die dessen Explosionstemperatur herabsetzen; viel- 
leicht ist das Dicyandiamid ein solches Mittel, das aber 
nicht sehr erheblich wirkt. Durch solche Zusätze, die die 
Explosionstemperatur herunterdrücken, wird auch die Wir- 
kung auf das Geschoss geschwächt, so dass man nur ge- 
ringe Mengen dieser Zutaten nehmen darf. 

Geh. Rat Will lenkte weiter die Aufmerksamkeit auf 
die Nachexplosionen, die namentlich bei langsam gelei- 
teter Verbrennung eintreten können. Die Gefährlichkeit 
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der nach dem Schusse im Rohr zurückbleibenden Gase 
steigt mit der Verringerung des Explosionsdruckes; des- 
halb empfiehlt es sich, bei Versuchen das Gasgemisch vor 
Oeffnung des Verschlusses zu entfernen, indem man etwas 
Kohlensäure durch das Rohr leitet. 

Der nun angesetzte Vortrag von Prof. Jäger (Char- 
lottenburg) über kalorimetrische Messungen mittels des 
Platinthermometers fiel aus; statt dessen sprach Dr. vor 
Steinwehr von der Physikalisch-technischen Reichsanstalt 
über den Zinfluss der Korngrösse auf die elektromotorische 
Kraft von Normalelementen. Es folgte der Vortrag von 
Prof. Bredig (Heidelberg): Ueber Katalyse im heterogenen 
System und ein neues Quecksilberoxyd, der ebenso wie 
der vorhergehende Vortrag sich hier im Auszuge nicht 
wiedergeben lässt. Erwähnen will ich nur, dass Bredig 
durch Einwirkung von Wasserstoffsuperoxyd auf Queck- 
silber ein explosives Quecksilbersuperoxyd von der Formel 
Hg O, hergestellt hat, einen dunkelgefärbten Stoff, der in 
der Kälte sich tagelang halten kann, sich dann aber oft 
plötzlich unter grosser Gasentwicklung zersetzt. 

Hierauf besprach Prof. Cohen (Utrecht) physikalisch- 
chemische Untersuchungen über Silber und Gold und legte 
dar, dass drei von 7homsen vermeintlich aufgefundene 
verschiedene Modifikationen des Goldes in Wirklichkeit 
ein und dasselbe sind und dass gleiches auch von fünf 
allotropen Formen des Silbers gilt, die Zerthelot ange- 
geben hatte. In einem Falle war eine Beimengung von 
Kupfer die Ursache zu dem anscheinend verschiedenen 
Verhalten des Silberss. In der Besprechung wurde von 
verschiedenen Seiten die theoretische Wichtigkeit der allo- 
tropen Formen für die Anordnung der Elemente im perio- 
dischen System erörtert. 

(Schluss folgt.) 


Die Bestimmung 


des auf dem Boden von Rohölbehältern angesammelten Wassers. 
Von Dipl.-Ing. Walter Eminger. 


Das aus einem Bohrloch an das Tageslicht gebrachte Rohöl 
enthält ausser erdigen Bestandteilen in der Regel Wasser. Zur 
Klärung wird es zunächst in grosse Behälter geleitet, in denen 
es mehrere Tage verbleibt. In diesen Behältern scheidet sich 
der grösste Teil der erdigen Substanzen und des Wassers ab. 
Hierauf wird es durch Kesselwagen nach der Raffinerie gebracht 
und dort bis zu seiner Verarbeitung in Behältern aufbewahrt, in 
denen eine weitere Abscheidung von Wasser und Erde erfolgt: 
so dass es leidlich gereinigt in die Destillierkessel gelangt. 


Das Absetzen des Wassers erfolgt besonders bei schweren 
Rohölen sehr langsam. Es wird dadurch gefördert, dass man in 
den Behältern Dampfschlangen anordnet, durch welche man das 
Rohöl erwärmt. Es ist klar, dass die obersten Schichten in 
einem Behälter am wenigsten Wasser enthalten, da das Wasser 
als das spezifisch schwerere Medium nach unten wandert und 
sich unten im Behälter ansammelt. Auf dem Behälterboden wird 
es mittels eines dort angeordneten Rohres abgezogen. 


Die Wassermenge, welche sich auf dem Behälterboden an- 
gesammelt hat, wird auf folgende verschiedene Weise festgestellt. 


Redwood-Baringer schlug vor, zum Messen des Wasserstandes 
einen mit gefärbtem Kleister überzogenen und an einer Metall- 
skala befestigten Papierstreifen zu verwenden. Dieser Apparat 
wird bis auf den Boden des Rohölbehälters eingetaucht. Dort, 
wo der Kleister mit dem Wasser in Berührung kommt, wird er 
vom Wasser aufgelöst, und dadurch wird der Papierstreifen bis 
zur Höhe des Wasserstandes entfärbt. Als wesentlicher Nachteil 
dieser Einrichtung ist der Umstand anzusehen, dass der Papier- 
streifen beim Hindurchziehen durch das Rohöl so stark gefärbt 


wird, dass sich die Entfärbung desselben an der mit dem Wasser 
in Berührung gekommenen Stelle nur sehr schlecht abhebt. 


Ein zweites Verfahren besteht darin, dass man ein in einen 
Metallzylinder eingeschlossenes und am unteren Ende mit einem 
Ventil versehenes Glasrohr bis auf den Behälterboden eintaucht 
und dort eine Weile lässt. Das Ventil ist so angebracht, dass 
es sich beim Einlassen des Apparates in das Rohöl öffnet, wäh- 
rend es sich beim Herausziehen des Apparates aus dem Rohöl- 
behälter schliesst. Steht der Apparat auf dem Boden des Be- 
hälters auf, so sorgt ein an dem Ventil angebrachter Stift, welcher 
den Boden berührt, dafür, dass das Ventil offen ist. Durch das 
geöffnete Ventil dringt die an der betreffenden Stelle des Be- 
hälters vorhandene senkrechte Flüssigkeitsschicht in das Glas- 
rohr ein. Soll dieser Apparat genau anzeigen, soll also das 
Wasser in der Röhre eben so hoch stehen, wie ausserhalb der 
Röhre im Behälter, so muss die Vorrichtung sehr langsam in den 
Behälter eingeführt werden. Ausserdem muss das Ventil sich 
sehr leicht gegen den Druck der einströmenden Flüssigkeit öffnen 
Erfolgt das Einlassen sehr rasch, so ist die Oelschicht schneller 
passiert, als die erforderliche Oelmenge durch das Ventil in die 
Röhre eindringen kann. Ist aber erst die Wasserzone erreicht, 
so kann nur noch Wasser in die Röhre einströmen und zwar so 
lange, bis der hydrostatische Druck in der Röhre gleich dem 
Druck der Flüssigkeit ausserhalb in dem Behälter ist. Das Er- 
gebnis ist in diesem Falle, dass das Wasser in der Röhre schliess- 
lich höher steht, als ausserhalb (Fig. 1). 


Ein weiterer Nachteil dieser Vorrichtung ist der, dass das 
ganze Glasrohr beim Einführen in den Behälter durch das Rohöl 
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beschmutzt und undurchsichtig gemacht wird, wodurch ein Ab- 
lesen sehr erschwert wird. 

Sehr einfach und genau ist hiergegen das folgende von 
Grusziewicz vorgeschlagene Verfahren. Derselbe überzieht ein 
Glasrohr auf seiner Aussenseite mit einer dünnen Schicht von 
Wasserglas (Natriumsilikat), das durch einen roten Anilinfarbstoff 
gefärbt ist, der im Wasser leicht löslich ist und durch das 


Fig. 1. Fig. 2. 


Wasserglas nicht verändert wird. Wasserglas hat im Gegensatz 
zu Kleister und Gummi die Eigenschaft, dass Rohöl an ihm sehr 
schlecht haftet, während es durch Wasser leicht aufgelöst wird, 
besonders wenn der Ueberzug frisch ist. Ist er älter, so ge- 
nügen dazu 5—10 Minuten. Das Glasrohr ist etwa 30—40 cm 
hoch, etwa 8cm im Durchmesser und innen mit Papier oder 
Watte zum besseren Hervortreten der Farbenunterschiede aus- 
gelegt. Die beiden Rohrenden 'sind verschlossen. Dieser Apparat 
wird, mit einem breiten Fuss versehen, so in den Behälter ein- 
gelassen, dass er auf den Behälterboden senkrecht zu stehen 
kommt. Nachdem er auf dem Behälterboden einige Minuten ge- 
lassen worden ist, wird er wieder heraufgeholt. Nach dem Ab- 
wischen des Glasrohres mit Putzwolle heben sich der untere 
weisse Teil des Rohres und der obere rote scharf von einander 
ab. Der Apparat arbeitet vollkommen zuverlässig. 


Beim Messen des Wasserstandes kommt man ferner noch 
auf folgende Weise zum Ziel. Man nimmt einen Schwimmer, der 
so schwer gehalten ist, dass er im Rohöl gerade noch untersinkt, 
während er auf dem Wasserspiegel schwimmt. Diesen Schwimmer 
lässt man an einer Schnur in den Behälter ein (Fig. 2) und hat 
dann an der eingelassenen Schnur einen Masstab für die Höhe 
der Oelschicht und aus der Differenz der Behältertiefe und der 
Höhe der Oelschicht die Höhe der Wasserschicht auf dem Boden 
des Behälters. Das Anzeigen erfolgt um so genauer, je grösser 
der Schwimmer ist. Diese Einrichtung kann auch dazu benutzt 
werden, den Wasserstand ständig anzuzeigen. Bei der Messung 
muss das Fadenende oben senkrecht über der Schwimmermitte 
liegen, sonst misst man für die Rohölschicht zu viel. Um ein 


Fig. 4 


genaues lotrechtes Messen zu ermöglichen, ist ein genaues Fest- 
legen der Schwimmermitte senkrecht unter der Stelle, wo der 
Faden oben in das Rohöl eintaucht, erforderlich, etwa durch eine 
Führung, wie sie die Fig. 3 und 4 zeigen. Diese Führung wird 
mit dem Schwimmer zusammen eingelassen. Hat der Fuss den 
Boden berührt, so gleitet der Schwimmer an den beiden Füh- 
rungsstangen — es kann auch nur eine sein — abwärts bis 
in seine Endlage. 


Schöppes selbsttätiger Feuermelder. 


Die nachstehend besprochenen selbsttätigen Feuermelder von 
Oscar Schöppe sind ihrer Anordnung nach äusserst einfache aber 
vorzüglich hergestellte und sorgsamst ausgeprüfte, als Strom- 
schliesser oder Stromunterbrecher eingerichtete Metallthermometer 
(Fig. 1 und 2). Eine aus mehreren dünnen Blechstreifen ver- 
schieden dehnbarer Metalle zusammengesetzte Flachfeder b ist 
mittels der beiden Schrauben c und c! auf der gusseisernen Fuss- 
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platte a derart festgeklemmt, dass sie einen nach aufwärts ge- 
kehrten flachen Bogen bildet. Von der Platte o sind sowohl 
die beiden Schrauben c und c! als die Feder b durch nicht- 
leitende Zwischenlagen isoliert; hingegen steht von den als An- 
schlussklemmen ausgestalteten Schrauben c und c! die erstere 
mit b, die letztere mit einer Kontaktschraube e in leitender Ver- 
bindung. Die Kontaktschraube e hat ihre Mutter in einem die 
Feder 5 überbrückenden, von a gleichfalls strenge isolierten je- 
doch mit c! leitend verbundenen Metallbügel, der eine kreisrunde 
mit einer Teilung versehene Gradscheibe f trägt. 


Im Kopfende der Kontaktschraube e ist ein Querstück ein- 
gesetzt, welches einerseits den Handgriff bildet, mit dem e ge- 
dreht wird, während das andere Speichenstück die Form eines 
Zeigers besitzt, welcher beim Drehen der Schraube c auf der 
Teilung der Gradscheibe f läuft. Das mit einer Platinspitze ver- 
sehene untere Ende von e ist, um Staub und Dämpfe abzuhalten, 
von einem elastischen Schutzröhrchen g umgeben und liegt dem 
ebenfalls mit einem aufgelöteten Platinplättchen ausgestatteten 
höchsten Punkt der Thermometerfeder genau gegenüber, so dass 
also von c über b nach c! der Stromweg hergestellt wird, wenn 
b und e in Berührung gelangen und umgekehrt dieser Strom- 
weg unterbrochen bleibt, so lange eine Berührung zwischen d 
und e nicht besteht. Um den Melder gegen störende äussere 
Einflüsse zu schützen und namentlich um die Feder f vor jeder 
Berührung oder zufälligen Belastung zu bewahren, welche ihre 
genaue Wirksamkeit beeinträchtigen könnte, ist der ganze in 
Frage kommende Teil der Vorrichtung durch einen mit vier 
Schrauben auf der Platte a festgemachten Deckel aus GE 
Blech abgeschlossen. 


Soll der Melder zur Verwendung gebracht werden, so dreht 
man die Kontaktschraube e so weit, dass der Zeiger auf einen 
Temperaturgrad der Kreisskala weist, der etwa um 30° höher 
gewählt wird als jener, welcher am Aufstellungsort für gewöhn- 
lich vorhanden ist. Sodann erfolgt bei c und c! der Anschluss 
der beiden Leitungsdrähte, welche zur Meldestelle führen und 
dort mit dem Alarmapparat — im einfachsten Fall ein gewöhnlicher 
elektrischer Zimmerwecker — und der zugehörigen Batterie zu einem 
Stromkreis verbunden sind. Letzterer bleibt so lange als die 
Temperatur, für welche der Zeiger eingestellt wurde, nicht er- 
reicht wird, im Melder unterbrochen, bei Eintritt des gedachten 
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Wärmegrades hat sich aber die Metallfeder 5 so viel ausgedehnt 
und erhöht, dass die vorerwähnte stromschlusserzeugende Be- 
rührung zwischen b und e zustande kommt und den Alarmwecker 
in Tätigkeit setzt. Die Anzahl der Feuermelder, welche vorhan- 
den sein soll, damit eine Gebäudeanlage als zuverlässig gesichert 
gelten darf, hängt natürlich von den örtlichen Verhältnissen ab, 
doch wird im allgemeinen für jeden durch Wände abgegrenzten 
Raum von weniger als 50 qm Bodenfläche sowie in grösseren 
Räumen für je 50 qm Bodenfläche mindestens ein Melder vor- 
zusehen sein. Diese Vorrichtungen dürfen natürlich, wenn die 
Möglichkeit von Falschmeldungen ganz ausgeschlossen sein soll, 
niemals unmittetbar über heissen Beleuchtungskörpern, Heizvor- 
richtungen, Wärmröhren oder dergleichen ihren Aufstellungs- 
platz erhalten, wohl aber müssen sie an den höchsten Punkt des 
Raumes nächst der Decke, nächst Luftschächten, über Türen 
oder Fenstern usw., kurz an solchen Stellen angebracht werden, 
wo bei Ausbruch eines Schadenfeuers zuerst das Auftreten von 
Hitzwellen zu gewärtigen steht. Je nach den besonderen Be- 
dürfnissen dieser verschiedenen Verwendungsstellen erhalten die 
Feuermelder eine weitere Ausgestaltung durch isolierende in der 
Regel aus Porzellan hergestellte Grundplatten, Ueberdecken, 
Schutzleisten o. dergl. m., welche behufs zweckdienlichster An- 
passung allerdings die verschiedensten Formen erhalten können, 
an der grundsätzlichen Anordnung aber nicht ändern. 

Die Anzahl der Melder, welche einem Alarmwecker nebst 
Batterie angeschlossen werden können, ist gewissermassen un- 
beschränkt und die bezügliche Schaltungsdurchführung gleicht 
natürlich genau derjenigen, welche für die Drucktaster in ge- 
wöhnlichen Haustelegraphenanlagen Benutzung findet. Wie bei 
den letzteren müssen in grösseren Feuermeldenetzen, wenn an 
der Meldestelle gleich auch der Ort des näheren angezeigt wer- 
den soll, wo ein selbsttätiger Melder in Schluss gelangt ist, eine 
Tafel mit Abfallscheiben, Zeigerscheibchen, Fallklappen oder 
dergleichen vorhanden sein, deren Elektromagnete in die den 
bezüglichen Räumen entsprechenden Stromzweige eingeschaltet 
sind und durch ihre Betätigung über die Ausbruchstelle des 
Feuers die gewünschte Angabe machen. Ebensowenig unter- 
liegt es einer Schwierigkeit, in grösseren Anlagen mehrere mit 
oder ohne Klappkasten ausgestattete Meldestellen anzubringen 
oder dieselben zugleich für die Vermittlung der Feuermeldung 
an öffentliche Meldestellen anzuordnen, kurz alle jene Weiterun- 
gen und Vervollkommnungen an der elektrischen Einrichtung 
durchzuführen, welche erwünscht sein können. Es gilt dies 
natürlich auch rücksichtlich jener Schleifenanschlüsse und sonsti- 
gen Vorrichtungen, welche sich als erforderlich herausstellen um 


Kleinere Mitteilungen. 
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die richtige Betriebsfähigkeit des Meldenetzes einer regelmässi- 
gen, etwa täglichen ein- oder mehrmaligen Ueberprüfung unter- 
ziehen zu können, was bei Arbeitsstromschaltungen, zu denen 
die bisher ins Auge gefassten Meldeeinrichtungen gehören, durch- 
aus nicht versäumt werden darf. Allein gerade die Vornahme 
dieser steten Kontrolle birgt manches Missliche in sich und es 
wird für ausgedehntere wichtigere Anlagen der Arbeitstrom- 
schaltung bekanntlich trotz ihrer Einfachheit und wirtschaftlichen 
Vorteile in der Regel die Ruhestromschaltung vorgezogen, weil 
letztere eine unausgesetzte selbstfäfige Ueberwachung der Be- 
triebstüchtigkeit aller Teile des elektrischen Leitungsnetzes er- 
möglicht. 

Für den Fall, als Ruhestromschaltung in Anwendung kom- 
men soll, wird dem Alarmwecker immer noch ein Relais vorzu- 
schalten sein, dessen Anker erst einen Ortstromkreis schliesst, 
welchen der Wecker mit seiner Batterie bildet. Es sind aber 
auch die als Stromschliesser tätigen, nach Fig. 2 ausgeführten 
Feuermelder nicht verwendbar, sondern nur solche — wie sie 
Fig. 3 ersichtlich macht —, welche als Stromunterbrecher wirken. 
Die Anordnung dieser Apparate stimmt im grossen ganzen mit 
jener der Stromschliesser (Fig. 2) völlig überein, jedoch ist bei 
jenen (Fig. 3) die Feder 5 nicht nach aufwärts, sondern nach 
abwärts gekrümmt und die Kontaktschraube e so tief eingestellt, 


dass sie für gewöhnlich andauernd die Feder b berührt. Wäh- 
rend also bei ansteigender Temperatur sich die Feder b im 
Melder für Arbeitstrom (Fig. 2) der Schraube e nähert, wird sie 
sich gleichermassen im Melder für Ruhestrom (Fig. 3)!von e ent- 
fernen, bis ersterenfalls der Stromschluss, letzterenfalls die Strom- 
unterbrechung eintritt. Hinsichtlich der Behandlung, der An- 
bringung und Einstellung der Melder gilt für die Stromunter- 
brecher genau dasselbe wie für die Stromschliesser. Beide Ab- 
arten der geschilderten selbsttätigen Feuermelder sollen bei 
plötzlich auftretenden Wärmeerhöhungen viel schneller als Queck- 
silberthermometer und mit vollster Zuverlässigkeit wirken, die 
auch durch jahrelange Pausen selbst bei ganz ungünstigen ört- 
lichen Verhältnissen keine Beeinträchtigung erleidet, welche wert- 
vollen Eigenschaften eben auf die äusserst sorgfältige allen Er- 
fahrungen gewissenhaft Rechnung tragende Herstellung der 
Thermometerfedern und Skalen zurückzuführen sind. 


Kleinere Mitteilungen. 


Der anodische Angriff des Eisens durch vaga- 
bundierende Ströme im Erdreich und die Pas- 
sivität des Eisens. 


Seitdem in den meisten grösseren Städten elektrische Strassen- 
bahnen laufen, bei denen die Schienen als Rückleitnng benutzt 
werden, besteht eine Gefahr für die eisernen Gas- und Wasser- 
leitungsrohre, dass sie durch die elektrolytische Wirkung von 
elektrischen Strömen, die aus den Schienen in das benachbarte 
Erdreich übertreten, zerstört werden. Um diese Gefahr genauer 
festzustellen, haben F. Haber und F. Goldschmidt!) Messungen 
im Bereiche des Strassburger Strassenbahnnetzes angestellt. 

Trockener, salzarmer Boden leitet schlecht; häufig ist aber 
der Untergrund der Strassen feucht und mit Salzen durchtränkt, 
so dass er, zumal bei mangelhafter Verbindung der Schienen- 
stösse, einen erheblichen Teil des Stromes zur Zentrale zurück- 
leitet. Die Strassenbahnen werden meist mit Gleichstrom be- 
trieben und zwar sind die Schienen mit dem negativen Pol der 


1) Zeitschrift für Elektrochemie, Bd. 12, S. 49—74 (1906). 
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Betriebsdynamo verbunden, so dass die positive Elektrizität von 
den Aussenstrecken des Bahnnetzes zur Zentrale zurückfliesst. 
Liegen in der Erde eiserne Rohrleitungen, die nicht durch be- 
sondere Vorkehrungen isoliert sind, so schalten sie sich als 
Mittelleiter in den Erdstrom derart ein, dass der auf der Aussen- 
strecke in das Rohrnetz eintretende positive Strom das Eisen 
kathodisch polarisiert (so dass es negative Elektrode wird) und 
der in der Nähe der Zentrale austretende Strom es zur Anode 
(positiven Elektrode) macht. An dem anodisch polarisierten 
Teile werden die Angriffe des Eisens beobachtet.?) 

Die angegriffenen Stellen gusseiserner Rohre erscheinen bei 
oberflächlicher Betrachtung kaum verändert; bei näherer Unter- 
suchung zeigt sich aber dort das Eisen in eine weiche Masse 
umgewandelt, die aus Eisenoxydulsalzen gemengt mit Eisen- und 
Kohlenstoffteilchen besteht und die ursprüngliche Form des 
Rohres bewahrt. Die gleiche Zerstörung kann auch durch rein 
chemische Einflüsse bewirkt werden, wenn das Eisen in un- 


2) Wie bekannt, wird in einem elektrolytischen Bade das Metall 
an der Anode aufgelöst, während es an der Kathode niederge- 
schlagen wird. 
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günstigem Erdreich liegt; aber fand sie z. B. an Rohren, die 
in einem mit Koksschlacken und alter Gasreinigungsmasse ge- 
mengten Erdreich gelegen hatten. Dieselbe Erscheinung hat 
man an alten gusseisernen Kanonen beobachtet, die vom Meeres- 
boden heraufgeholt wurden. | 


Von den Salzen, die im Erdreich gewöhnlich vorkommen, 
befördern die Chloride ganz besonders das Rosten des Eisens; 
dann aber haben die doppelkohlensauren Salze, die Bikorbonate, 
einen schädlichen Einfluss. Da in kohlensäurehaltigem Wasser 
bei Luftzutritt Eisen rasch rostet, so wird man die freie Kohlen- 
säure in der Sickerflüssigkeit des Bodens als eine Gefahr für 
das Eisen ansehen. 

In Soda- oder Pottaschelösung und in Alkalilauge ist dage- 
gen Eisen auch als Anode sehr beständig;?) es verhält sich 
„passiv“. Haber nimmt an, dass das Eisen auch in alkalisch 
reagierendem Erdreich passiv wird und dass diese nützliche 
Passivität durch Chloride und durch Kohlensäure aufgehoben 
wird, so dass nun das Eisen „aktiv“ ist, d. h. sich chemisch 
umwandelt. 

Bei der Elektrolyse von kohlensauren Salzen tritt an der 
Anode Kohlensäure auf, die mit dem überschüssigen Karbonat 
Bikarbonat bildet. Wird der Ausgleich innerhalb der Lösung 
gehemmt, so verarmt sie bei der Anode an Karbonat, so dass 
schliesslich freie Kohlensäure auftreten kann. Dieser Fall dürfte 
im Erdreich eintreten, da hier die Diffusion stark verzögert ist. 

Meist sind die vagabundierenden Ströme so schwach, dass 
die Menge der elektrolytisch entwickelten Kohlensäure in ab- 
sehbaren Zeiträumen das Eisenrohr nicht zerstören kann. In- 
dessen kann sich der chemische Angriff auf einzelne Stellen des 
Rohres konzentrieren z. B. auf solche, wo der Teeranstrich 
schadhaft ist. Ferner kann an einzelnen Stellen das Erdreich 
besonders gut leitend werden z. B. wenn im Winter Salz auf 
die Schienen gestreut wird und in einem Riss des Bodens die 
mit geschmolzenem Schnee gebildete Lösung zum Eisenrohr 
herabsickert. Solche aktiven Flecken verschwinden aber oft 
allmählich wieder, indem entweder die betreffende Stelle wieder 
passiv oder das ganze Rohr aktiv wird. 


3) Diese Eigenschaft wird in den Anlasswiderständen be- 
nutzt, bei denen Eisenplatten als Elektroden in Karbonatlösung 
tauchen. 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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Schützend wirkt, wie Larsen fand, eine öfter wiederholte 
Stromumkehr im Strassenbahnnetz, da dann die Umgebung des 
nun als Kathode wirkenden Rohres durch die Elektrolyse al- 
kalisch wird. 


Der Uebergang des Eisens aus dem passiven in den aktiven 
Zustand lässt sich durch Messung seiner elektrischen Spannung 
gegenüber einer „Normalelektrode“ verfolgen. 


Die Ursache der Passivität sieht Haber in einer dünnen 
Oxydhaut, für die er im Gegensatz zu anderen Beobachtern eine 
rissige Beschaffenheit annimmt. Je nach den äusseren Ein- 
flüssen können diese Risse verschlossen werden oder sich ver- 
grössern. 


Schliesslich hat aber in einer Strasse Strassburgs nahe 
der Zentrale Messungen des Spannungsunterschiedes zwischen 
den Strassenbahnschienen und dem Wasserleitungsrohr ange- 
stellt. Um den Verlauf der Stromlinien festzustellen, senkte er 
„Tastelektroden“ in den Erdboden. Solche „Tastelektrode“ be- 
stand aus einer Zinkstange, die in feuchtes Zinksulfat eintauchte. 
Als Umhüllung diente ein Glasrohr, das unten durch eine ein- 
gekittete poröse Tonzelle verschlossen war. Der Spannungsab- 
fall zwischen Tastelektrode und Schiene oder Rohr wurde bei 
Tage und bei Nacht (d. h. bei stromlosem Netze) gemessen. 
Es ergab sich, dass das Wasserleitungsrohr bei Tage um 0,22 Volt 
anodisch polarisiert und nicht passiv geworden war. Ein An- 
griff war aber an dem Rohr nicht zu bemerken. 


Von dem Spannungsabfall zwischen Schiene und Normal- 
elektrode entfiel etwa die Hälfte auf den Uebergang von der 
Schiene zum Erdboden. 


An einer anderen Stelle des Strassburger Rohrnetzes, wo 
tatsächlich das Wasserleitungsrohr zerfressen worden war, ge- 
lang es Haber trotz aller Mühe nicht, einen vagabundierenden 
Strom nachzuweisen. 


Von den sonstigen Messungen möge erwähnt sein, dass der 
Widerstand einer Sandschicht von 1 qm Querschnitt und 2,5 m 
Länge, die mit 0,2 v. H. Sodalösung durchtränkt war, 190 Ohm 
betrug und dass zwischen den Leitungsrohren und dem Erdboden 
ein Isolationswiderstand von 0,03 Ohm auf den Quadratmeter 
gefunden wurde. 


Arndt. 


Bücherschau. 


Von A. Kraatz, Telegraphen- 
ingenieur im Reichs-Postamt. Mit 158 eingedruckten 
Abbildungen. Braunschweig, 1906. Vieweg & Sohn. 


Von der Entwicklung der elektrischen Telegraphie zeugt das 
Unternehmen der obigen Verlagsbuchhandlung, ein Sammelwerk 
ins Leben zu rufen, das „Telegraphen- und Fernsprechtechnik 
in Einzeldarstellungen“ zum Gegenstande hat und dem das vor- 
liegende Buch als erster Band angehört. S 


Maschinentelegraphen. 


Da sich der telegraphische Betrieb derart entwickelt hat, dass | viele Freunde erwerben wird. 


auch hier die Hand vorteilhaft durch Maschinen zu ersetzen ist, 
liegt die Notwendigkeit eines Buches, welches als erstes dieses 
Gebiet umfasst, auf der Hand. Dasselbe zerfällt in sechs Ab- 
schnitte und behandelt in diesen: den Betrieb mit Doppelstrom, 
die Telegraphen von Wheatstone, Creed, Buckingham, Murray 
Pollak-Virdg und Siemens & Halske. ” 


Die Darstellung ist durchwegs sehr klar und ausführlich und 
durch leichtverständliche Abbildungen unterstützt, wie überhaupt 
gut ausgestattet. Ich zweifle nicht daran, dass sich dieses Buch 
O. Nairz. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Amerikanische Eisenbahnwerkstätten. Bericht verfasst im Auftrage 
der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin für die Bois- 
sonnet-Stiftung von Prof. Dr.-no. H. Reissner, Konstruktions- 
ingenieur an der Techn. Hochschule zu Berlin. Mit 69 Abb. 
und 30 Tabellen im Text und 11 Illustrationstafeln. Folio, auf 
starkem Kunstdruckpapier gedruckt und in Ganzleinen gebun- 
den. Berlin, 1906. Richard Dietze. Preis M. 12. 


Rechentafel. Dresden, 1906. Heinrich Putscher. 
Preis M. 3. 


System Proell. 
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Die Schwachstromtechnik in Einzeldarstellungen. Von /. Baumann 
und Dr. Z. Rellstab. Band ll. Drahtlose Telegraphie und 
Telephonie von Prof. D. Mazotto, deutsch bearbeitet von J. 
Baumann. Mit 235 Abb. und einem Vorwort von R. Ferrini. 
München und Berlin, 1906. R. Oldenbourg. Preis geh. M. 7,50. 


Die Warmwasserversorgung ganzer Häuser und einzelner $took- 
werke durch selbsttätige Erhitzer mit Gasfeuerung von Franz 
Schäffer, Ingenieur in Dessau. Mit 4 Abb. München und 
Berlin, 1906. R. Oldenbourg. Preis geh. M. 0,50. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rud eloff in Gross-Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 
Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 
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Neuere Hebezeuge. 
Von Georg von Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 420 d. Bd.) 


Wie Fig. 3 S. 418 zeigt, wird der Kran unter an- | 


derem dazu benutzt, um Kohlenwagen in Schiffe zu ent- 
leeren, und zwar dient hierzu die in Fig. 8—10 darge- 
stellte „Kohlenpritsche“, die an den grossen Haken des 
Kranes angehängt werden kann. Sie besteht aus einer 
um den Zapfen A drehbaren Kippbühne und einem Hänge- 
rahmen, der beim Entleeren von seiner senkrechten Stellung 
nicht oder nur unwesentlich abweicht, da der gemeinsame 
Schwerpunkt von Bühne und Wagen sich nie weit von 
A entfernt. 

Die Bühne ist an ihren Drehzapfen mittels L- und 
E-Eisen aufgehängt, die unmittelbar an den Querträgern 
angreifen. Auf diese stützen sich breitflanschige I-Eisen 
als Schienenträger. Zum Auf- und Abfahren der Wagen 
wird die Bühne in eine Grube gesetzt und ruht dann mit 
den Längsträgern auf niedrigen Lagerböcken. Die guss- 
eisernen Führungsklötze 3 passen in entsprechend aus- 
gesparte Gusstücke im Mauerwerk und dienen dazu, die 
Bühne in die genau richtige Lage zu bringen. 

Der Wagen soll, damit das ganze Gerüst nicht schief 
hängt, zentrisch auf der Bühne stehen, und zwar ist es 
erwünscht, dass jeder Wagen von beliebigem Radstand 
selbsttätig in diese Lage gebracht und darin festgehalten 
wird. Die Aufgabe ist in der Weise gelöst, dass die 
Hakenpaare, die in bekannter Weise die Achsen umgreifen 
und ein Abrollen in beiden Richtungen hindern, symmetrisch 
zur Mittelebene verschiebbar angeordnet sind. Zum Ver- 
stellen der Haken dient eine Spindel D mit Rechts- und 
Linksgewinde, die an den in Schlittenführungen beweg- 
lichen Traversen angreift, welche je zwei Haken verbin- 
den. Ist z. B. ein Wagen mit kleinem Radstand auf der 
Bühne festzumachen, so werden zunächst die vorderen 
Haken angehoben, dann der Wagen aufgefahren, hierauf 
das hintere Hakenpaar aufgerichtet und nun beide Paare 
so lange verschoben, bis sie an den Achsen anliegen. 
Dies geschieht bei grösseren Verschiebungswegen durch 
den Motor Z, der mit Schneckengetriebe und Kegelrädern 
auf die Spindel arbeitet, und zur genaueren Einstellung 
durch Handkurbeln, die an den mittleren Hängeeisen ge- 
lagert sind und durch Kette, Kegel- und Stirnräder die 
Spindel treiben. 

Zum Aufrichten und Niedcerlegen der Fanghaken 
dienen die Handhebel F, deren Gestänge aus Fig. 8 zu 
erkennen ist. Federn G gleichen das Eigengewicht der 
Haken aus. Die Handhebel werden in ihrer jeweiligen 
Lage durch umlegbare Gewichte gesichert, die in der 
Figur fortgelassen sind. Haken und Handhebel verschieben 
sich gemeinsam, so dass sich die gegenseitige Lage ihrer 
Drehpunkte nicht ändert. 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 28. 1906. 


Mit der Bühne fest verbunden ist auf jeder Seite ein 
aus Profileisen hergestelltes Rad angebracht, über das eine 
von oben betätigte Krankette läuft. Durch dieselbe kann 
die Bühne in der einen oder anderen Richtung gekippt 
werden. 

Die lichte Weite der Bühne ist so bemessen, dass 
gegen das Normalladeprofil ein Spielraum von etwa 50 mm 
bleibt. 

Der aus Gitterwerk gebildete Rahmen ist an seinen 
oberen Eckpunkten durch Bolzen mit einem innenliegen- 
den I-Eisen verbunden, an dem nach der Mitte zu die 
Bügel angreifen, die in den Kranhaken eingehängt wer- 
den. Oben auf dem Rahmen steht der Motor P. der zum 
Antrieb der Kippbewegung dient. Er bewegt durch 
Schnecken- und Zahnradgetriebe die Kettennuss /, von 
der aus die Kette, ehe sie nach unten geht, zunächst über 
zwei Rollen X geführt wird. Diese sind in einer E-Eisen- 
traverse gelagert, die durch Schrauben Z dem Rahmen 
gegenüber verstellt werden kann und so eine Spannvor- 
richtung für die Kette bildet. Die im Querschnitt nicht 
gezeichnete Hälfte des Rahmens ist symmetrisch ausgebil- 
det, nur fehlen Motor und Schneckengetriebe, da der An- 
trieb von einer durchgehenden Vorgelegewelle abgenom- 
men wird. 

An der Plattform ist eine Schüttrinne angebracht, 
die gleichfalls der Länge des aufgefahrenen Wagens ent- 
sprechend eingestellt werden kann. Auf der Zeichnung 
ist die Vorrichtung nicht angegeben. Ein am Kranaus- 
leger aufgehängter Schüttrumpf leitet die Kohle in das 
Schiff und verhindert zum Teil das Zerbröckeln der Kohle. 

Die Bühne erhält den Betriebsstrom, wie schon oben 
erwähnt, von der Laufkatze her durch ein Kabel zuge- 
leitet, das sich beim Heben und Senken auf einer Trom- 
mel selbsttätig auf- und abwickelt. Dadurch wird die 
Steuerung des Kippmechanismus in die Hand des Kran- 
führers gelegt, so dass keine Bedienungsmannschaft die 
Plattform zu begleiten braucht. 


Turmdrehkran für 40 t Betriebslast im Aussenhafen 
zu Emden. (Fig. 11 Sa 435.) 
Die Hauptdaten sind: 


Grösste Ausladung ; 23,5 m 


Höhe von Schienenoberkante bis Läsihaken 30,0 „ 
Hubgeschwindigkeit für 40 t -1,8 m/Min.. 
j = 20T 5 Lë 30 y 
„ kleinere Lasten bis 15 R 
Katzenfahrgeschwindigkeit bis. . . A0 » 
Drehgeschwindigkeit, aussen gemessen . . 50 S 
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Die Ausführung unter- Riesendrehkran für 50t Betriebs- 
scheidet sich von den vor- last in Santa Cruz dela Palma, 
her besprochenen Kranen (Fig. 12 S. 436.) 
dadurch, dass Hub- und 
Fahrwerk auf der Katze 
selbst untergebracht sind. 
Dementsprechend ist der Ge- 


Hauptdaten: 


Länge des Auslegerarmes 22 m 
S » Gegengewichts- 
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gengewichtsarm verhältnis- armes IO „ 
mässig länger gehalten. Nutzbare Ausladung 17,9 „ 
Die Katze läuft auf den Grösste Trägerhöhe 3.6: ,„ 
Obergurten der Hauptträger, Durchmesser des Laufrol- 

deren Seitensteifigkeit in üb- lenkranzes 7,78 „ 
licher Weise durch Laufste- Durchmesser des Drehzahn- 

ge mit Fachwerksverband kranzes St as 
gesichert ist. Ein weiterer Hubmotor 54 PS 
Unterschied liegt in der An- Katzenfahrmotor 30 „ 
ordnung des Fusslagers. Drehmotor 5 „ 
Dasselbe ist als einfaches Kranfahrmotor 54 
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Der Kran ist für die Hafenbauten 
in Santa Cruz bestimmt und hat vor- 
wiegend künstliche Steinblöcke mit 
einem Gewichte bis zu 50 t zu heben 
und zu versetzen. Die Blöcke werden 
auf den Werkplätzen durch einen fahr- 
baren Bockkran auf Rollwagen geho- 
ben und auf diesen mittels einer elek- 
trischen Lokomotive dem Drehkran zu- 
geführt, der sie an die Gebrauchsstelle 
bringt. 

Der Kran besteht, wie die Abbil- 
dung zeigt, aus der auf einem Rollen- 
kranz gelagerten Brücke und einem 
Portal mit quadratischer Plattform. 
Winde und Katzenfahrwerk sind auf 
dem Gegengewichtsarm feststehend an- 


En ne 


er 


geordnet. 
Letzterer ist 3,6 m hoch und hat 
Fig. 8-10. Kohlenpritsche zum 75t Drehkran. parallele Gurtungen, während der Aus- 


leger an der Spitze auf 2,1 m zu- 

Spurlager mit Zapfen ausgeführt und in etwa 6.m Höhe sammengezogen ist. Mit Rücksicht auf die Stürme, die 

in das Traggerüst eingebaut, so dass der Raum unter- | am Aufstellungsort herrschen, wurde besonderer Wert auf 

halb für die Durchfahrt frei bleibt. weitmaschige Ausbildung des Fachwerks gelegt. Gegen- 

Die Ausführung der Hubwinde und des Drehwerkes | gewicht und Maschinenhaus wirken als Windschirm, so 

ist, wenn man von den aus der geänderten Aufstellung | dass das Drehwerk vom Winddruck ziemlich entlastet ist. 

sich ergebenden Unterschieden absieht, dieselbe wie oben. | Das Gegengewicht ist so gewählt, dass der Schwerpunkt 

Auch das Drehwerk ist in gleicher Weise angeordnet. | bei vollbelastetem und bei unbelastetem Kran auf entge- 

Das Führerhaus behält seinen Platz seitlich am Ausleger, gengesetzten Seiten ungefähr gleiche Entfernung von der 
nahe der Drehachse. Drehachse hat. Die Laufbahn der Katze ist auf.die durch | 
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Horizontalfachwerk versteiften Trägerobergurte verlegt. | scheidet sich dieser Rollenkranz insofern, als er nicht nur 
Zur Gewichtsübertragung zwischen Ausleger und | senkrechte Kräfte, sondern auch das von den unausge- 
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Fig. 11. Turmdrehkraa für 40 t Betriebslast im Aussenhaten zu Emden. 


Portal dient ein Kranz von frei sich drehenden, konisch | glichenen Lasten herrührende Moment in der Ausleger- 

abgedrehten Rollen. Von einem Walzenspurlager, wie es | ebene sowie die quer dazu wirkenden Kippmomente des 

bei den schweren Turmkranen verwendet wurde, unter- | Winddrucks und der Beschleunigungskräfte aufzunehmen 
55° 
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hat. Diese Art der Auflagerung ist in Deutschland noch 
ziemlich selten, findet sich aber in Amerika allgemein bei 
Drehbrücken und häufig auch bei schwereren Kranen.') 
Die Rollen sind zwischen zwei E-Eisenringen gelagert, 
die in angemessenen Abständen miteinander verbunden 
sind. Der innere Ring ist an den Flanschen durch auf- 
genietete Bleche verstärkt, so dass er gegenüber den in- 
iolge der Kegelform der Rollen auftretenden wagerechten 
Kräften widerstandsfähig wird. Er steht durch radiale 
Speichen mit einem Zentrierstück in Verbindung, das sich 
an dem im Portal fest gelagerten Königszapien führt. 
Dieser zentriert gleichzeitig den Ausleger, den er ausser- 
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zu rechnen ist. Es hat sich, wie die Firma angibt, bei 
der rechnerischen Untersuchung herausgestellt, dass diese 
Stützweite vollkommen genügte. 

Die Plattform des Portales ist ein Quadrat von 8,7 m 
Seitenlänge. Es wird von schweren Kastenträgern gebil- 
det, die in den Ecken durch andere schräg eingebaute 
Träger ausgesteift sind. Dieselben sind so angeordnet, 
dass der Laufring eine gute Unterstützung findet. Auf 
der Plattform ist auch der Zahnkranz des Drehwerks ge- 
lagert, der aus E-Eisenringen mit eingesetzten Triebstock- 
bolzen aus Stahl besteht. Die Eckpfosten, welche mittels 
kugeliger Auflager das Gewicht auf die Laufwagen über- 


du) 
HU 


Fig. 12. Riesendrehkran für 50 t Betriebslast in Santa Cruz de la Palma. 


dem gegen Kippen infolge etwaiger unvorhergesehener 
Einflüsse sichert. 

Der obere konische Druckring ist an Querträgern des 
Auslegers befestigt, die der gleichmässigen Druckübertra- 
gung wegen möglichst starr ausgeführt sind. Er tritt 
seitlich über die Hauptträger hinaus, ist aber hier nicht 
mehr abgestützt, so dass nur die Rollen -— etwa 24 Stück 
—, uie sich jeweilig unter dem Ausleger befinden, an 
der Druckübertragung voll beteiligt sind. Demnach kommt 
gegenüber den in der Mittelebene des Auslegers auftre- 
tenden Kippmomenten der volle Durchmesser des Lauf- 
kranzes zur Geltung, während gegenüber den quer dazu 
wirkenden Kräften nur auf die Auslegerbreite als Basis 


1) Es dürfte sich vielleicht empfehlen, wegen der Aehnlich- 
keit des Auslegers mit einer Drehbrücke solche Krane als „Dreh- 
brückenkrane“ zu bezeichnen. Der Name „Riesenkran“ hat "wenig 
Charakteristisches. 
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tragen, sind an den Längsseiten durch Fachwerksrahmen 
und an den Stirnseiten durch in der Figur nicht deutlich 
erkennbare Bogen ausgesteift, welche das Durchfahrtprofil 
frei lassen. Jeder Wagen enthält vier Laufrollen, die zu 
zweien auf einer Achse sitzen. Jede Rolle hat in der 
Mitte einen Spurkranz und stützt sich auf zwei Schienen, 
so dass zusammen acht Schienen die Last aufnehmen. 
Da die Gleise auf Kaimauerwerk verlegt sind, so darf 
auf eine gleichmässige Belastung der beiden Radhälften 
gerechnet werden. 


Die mittleren Laufwagen dienen zur Fortbewegung 
des Kranes. Sie werden durch je zwei Pufferfedern ge- 
gen die Schienen gedrückt, so dass ihr Adhäsionsdruck 
von der Durchbiegung des Gerüstes und der Verlegung 
der Gleise unabhängig bleibt. Die Laufrollen sind bei 
diesen mittleren Wagen ohne Spurkränze ausgeführt, weil 
der Kran in Kurven fahren muss. Auf jeder Achse sitzt 
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ein Stirnrad, das seinen Antrieb von einem gemeinsamen | finden. Das Hakengeschirr hängt an acht Seilen und 
mittleren Rade empfängt. Der Motor steht auf der Platt- | trägt, in Kugeln drehbar, eine Traverse, über deren Enden 
form und arbeitet zunächst auf ein Schneckengetriebe, von | zur Aufnahme der Blöcke quadratisch geflochtene Stahl- 
dem aus die Bewegung nach den beiden Portalseiten durch | trossen gelegt werden, welche durch Haken zu schliessen 
Stirn- und Kegelrädervorgelege weiter geleitet wird. Die | sind. 

senkrechten Wellen sind beweglich gelagert, so dass bei Die Katzenfahrbewegung wird durch zwei Ketten in 
Verschiebungen des Laufwagens gegen das Portal keine | derselben Weise vermittelt wie bei den schweren Turm- 
Klemmungen auftreten können. drehkranen. Auch der Drehmechanismus ist in gleicher 
Die Hauptwinde weist gemischten Schnecken- und Weise ausgeführt wie dort. 

| 


Stirnradantrieb auf und besitzt zwei Seiltrommeln, die auf Sämtliche Motoren sind eingekapselt. Die Anlasser 
einer gemeinsamen feststehenden Achse in Stahlwalzen | And für volle Reversion und Ankerkurzschlussbremsung 
gelagert sind. Die neben der vom Motor betriebenen eingerichtet. 

Senkbremse vorhandene elektromagnetische Haltebremse Die angeführten Beispiele zeigen die Leistungsfähig 


h lüftet 
ist so eingerichtet, dass sie mittels Handhebel gelüftet | keit der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 


werden kann. Auf diese Weise ist es möglich, die Last 
auch bei ausgeschalteter Senkbremse abzulassen, was bei | SCAinenbaugesellschajt Nürnberg im besten Lichte und 
sichern der Firma einen Platz unter den ersten Hebezeug- 


der Empfindlichkeit dieser Vorrichtungen vorteilhaft er- Ermen Deutschlands... Deans dem Streben nach Gewichte: 


scheint. Die beiden Seile laufen nach dem Auslegerschna- 
bel, von dort zur Katze, wo sie je einen vierfachen Fla- verminderung sich ergebende Ausnutzung des Materials 
sowie Klarheit und Eleganz der Formen sind vor allem 


schenzug bilden, und vereinigen sich schliesslich an einer k hnend für den d hei Kranb d d 

Ausgleichrolle, die in einem der Querrahmen gelagert ist. Gees SE 

Die Laufkatze ist ein einfaches Gerüst, gebildet aus kasten- (ee ee EE ARLEIRNENNBEN, AR VO EM 
asse hervor. 


förmigen Längsträgern zur Aufnahme der Laufräder und 


Querträgern, zwischen denen die Seilrollen ihren Platz (Fortsetzung folgt.) 
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Neuere ER ER SEE mit enger Stosschwellenlage. 


Von Regierungsbaumeister F. Jaehn in Bromberg. 
(Fortsetzung von S. 424 d. Bd.) 


Es sei im Nachstehenden kurz auf die Stossverbin- | Verwaltung"? soll sich diese Anordnung (Fig. Ila u. 11b) 
dungen eingegangen, mit denen die verschiedensten ' gut bewährt haben. Unter Verwendung eiserner Schwellen 
Eisenbahnverwaltungen durch Verringerung der Stoss- ; in ausgedehntem Masse hat man die Stossverbindung 
schwellenentfernung die schädlichen Einflüsse des Schienen- | durch Laschen mit Keilantrieb und Arbeitsleisten”*) ander- 


Fig. 12a. 
Fig. 11a- 
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Fig. 11b. Fig. 12e. 


stosses zu mindern gesucht haben. | i s | 
23) M. Coüard, notes sur les deformations permanentes de 
1. Schweizerische Gotthardbahn. Mit der Stoss- | la voie in der Revue generale des chemins de fer 1897 S. 40 
schwellenentfernung wurde auf 340 mm herabgegangen. 21) Haarmann, Eisenbahngleis, kritischer Teil S. 175 
Nach den Mitteilungen der Direktion dieser Eisenbahn- Eisenbahntechnik der Gegenwart 11 2 S. 230 
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weitig zu kräftigen versucht, wobei jedoch die geringe 
Stosschwellenentiernung von 356 mm, also eine nicht 
wesentlich höhere als die vorgenannte, beibehalten wurde. 
Klagen über ungünstiges Verhalten infolge schlechter 


Fig. 13a. 


Fig. 130. 


Schwellenlage sind nicht laut geworden, im 
Gegenteil verweist Coüard auf die damit er- 
zielten guten Erfolge und erklärt die einseitige 
Unterstopfung nicht nur für gut ausführbar, son- 
dern hebt noch hervor, dass sich die Schwellen 
in ihrer Lage sicher erhalten haben. 

2. Französische Ostbahn. Eine wesentliche 
Verstärkung der Schienenstösse wurde durch 
Verringerung der Entfernung der Stosschwel- 
lenmitten von 600 auf 420 mm erzielt (Fig. 12a 
und 12b). Infolge dieser engen Schwellenlage 
war ein Unterstopfen der Schwellen von der 
Stosseite her kaum angängig”). Man hat da- 
her durch Abschrägen der dem Stossfelde zu- 
gekehrten oberen Schwellenkanten den für das 
Schwingen der Stopfhacke erforderlichen Platz 
geschaffen (Fig. 12c). Die starke Abnutzung 
eines Gleisstückes”®) dieses Oberbaues welches 
in den Jahren 1889 bis 1902 von rund 700 000 
Zügen befahren worden ist (Strecke Paris—Bel- 
fort) ist auf das ungünstig bemessene Schie- 
nengestänge — hoher Schienenkopf, schwache 
Winkellaschen, Mangel an Unterlagsplatten — 
zurückzuführen, während gerade die mangelnde 
Tragfähigkeit des Schienengestänges am Stosse 
durch dichtes Zusammenschieben der Stoss- 
schwellen in erster Linie ausgeglichen wurde. 

3. Deutsche Bahnen. Der Stosschwellen- 
abstand betrug früher vielfach bis 700 mm, ist 
jetzt aber meistens auf 600 bis 500 mm ermässigt 
worden; einzelne Verwaltungen haben auch 
noch geringere Stossteilungen gewählt. So ha- 
ben die Bayerischen Staatsbahnen?) beim Holz- 
schwellenoberbau von Hauptbahnen den Mitten- 


e 25) Haarmann, Eisenbahngleis, Kritischer Teil, 
. 157. 
e 26, Haarmann, Eisenbahngleis, Kritischer Teil, 
. 161. 

?7) H. Marggraf, Das Eisenbahngleis, München 
1902 S. 60. 
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abstand der Stosschwellen auf 500 mm festgesetzt, nur 
für Neulegung und Schwellenumbauten von Gleisen mit 
den nur 6 m langen Schienen und Flachlaschen des Pro- 


fils 1 (Stahlkopfschiene von 37,8 Se Gewicht) ist die Näher- 


rückung der Stosschwellen auf 400 mm Mittenabstand 
unter Verwendung besonders breiter und teilweise eng- 
gelochter Unterlegsplatten vorgeschrieben. Diese An- 
ordnung hat sich vortrefflich bewährt, trotzdem die beiden 
Endschwellen in diesem Falle beim Unterstopfen wie eine 
einzige behandelt werden müssen; die einseitige Unter- 
stopfung ergab bisher keine Uebelstände. Bei dem 
Eisenschwellenoberbau des Profils X (Stahlschiene von 


k 
43,5 E Gewicht, 12 und 15 m lang) werden neuerdings 


die Stosschwellen sogar auf nur 340 mm Mittenabstand 
nähergerückt. Die bisher hiermit gemachten Erfahrungen?*) 
lauten günstig, sodass man erwartet, dass auch das 
Näherrücken der hölzernen Querschwellen auf 420 mm 
Abstand sich günstig erweisen wird. 


Die Preussischen Staatsbahnen haben gelegentlich 
kleinerer Versuche mit sogenannten Stossfangschienen 
zum erstenmal im Jahre 1896 die geringe Stossteilung 
von 360 mm angewendet (Fig. 13a und 13b). Wenn 


28) V. D. E. V. Auszug aus dem Protokoll No. 81, Soa 


Fig. 14a. 


Fig. 14b. 


Fig. 14a u. 14b. Schienenstoss mit Kreuzschwelle und schrägem, doppelt 


verlaschtem und unterstütztem Blattstosse. 


Fig. 15a. 


SE Idee 


Fig. 1öb. 


Fig. 15a u. 15b. Schienenstoss mit Schwelle Form 51 und schrägem, doppelt 


verlaschtem und unterstütztem Blattstosse, 
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diese Stossverbindung so wenig den gehegten Erwartun- 
gen entsprochen hat, so ist dies nach den gemachten 
Erfahrungen °’) in erster Linie darauf zurückzuführen, 


Fig. 16a. 
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Fig. 16c. 
Fig 16a. Stossverbindung auf eisernen Doppelschwellen 
Fig. 16b. Stossverbindung auf hölzernen Doppelschwellen. 
Fig. 16c. Dübel und hölzerne Doppelschwelle, 


dass der Zweck der Stossfangschiene, das Tragen der |, Nebenstrecke den Zweischwellenstoss®”) eingebaut. 


Räder durch eine wesentliche Verbreiterung der Lauf- 
fläche zu bewirken, wegen der Verschiedenheit der Rad- 
reifen auf die Dauer 
nicht erreichbar ist. 
Aller Voraussicht 
nach würden gleich- 
zeitige Versuche mit 
starken Krempla- 
schen unter Beibe- 
haltung der engen 
Stosschwellenent- 
fernung günstigere 
Erfahrungen gezei- 
tigt haben. Gegen- | 
wärtig werden Ver- 

suche mit einer 
Stossteilung von 


von innen 
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jetzt mehrfach mit dieser Oberbau-Anordnung auf den preus- 
sischen Staatsbahnen angestellten Versuche haben sehr gün- 
stige Erfahrungen gezeitigt. Wenn aber in Erwägung 
gezogen wird, dass der Materialaufwand infolge des schwe- 
ren Schienenprofils No. 9 mit 18 mm starkem Stege, 
der 500 m langen Ueberblattung und dem entsprechen- 
den Verlust an Schienenlänge, und schliesslich infolge 
langer und starker Winkel- bezw. Kremplaschen nicht 
unerheblich ist, so würde es hinsichtlich des Kosten- 
punktes von Interesse sein, wenn gleichzeitig angestellte 
Versuche mit der Schienenform No. 8 unter Anwendung 
des Stumpfstosses mit kurzen Winkellaschen, aber unter 
Beibehaltung eines Stossschwellenabstandes von 360 mm 
einen Ueberblick über die Wirtschaftlichkeit beider Systeme 
gäben. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Kattowitz hat 
mit eisernen und hölzernen Doppelschwellen (Fig. 16a bis 
16c) Versuche?!) angestellt und zwar wurden die Schwellen 
teils mit je zwei Hakenplatten, teils mit je einer durch- 
gehenden Hakenplatte am Stosse ausgerüstet. Vorge- 
nomınene Messungen haben ergeben, dass die Schienen- 
enden bei dem Stosse auf Doppelschwellen weniger an- 
gegriffen werden als beim gewöhnlichen schwebenden Stoss 
und dass diesem gegenüber die Abnutzung der Schienen 
an den Stössen gleichmässiger und geringer ist. Ein 
Senken des belasteteten Schienenkopfes gegenüber dem 
unbelasteten tritt nicht ein. Die Verbindung der hölzernen 
Doppelschwelle mit fünf eisernen Dübeln (Fig. 16c) hat 
sich vorzüglich bewährt. Sowohl die eisernen als auch 
die hölzernen Doppelschwellen haben sich sehr leicht 
und auf den ganzen Lagerflächen gleichmässig gut unter- 
stopfen lassen. 

Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen haben 
im März 1901 auf je 500 m Länge einer Haupt- bezw. 
Der 
Unterstopfung der Stosschwellen stellten sich erhebliche 
Schwierigkeiten nicht entgegen. Ein Kanten derselben 


Fig. 17. Seitenansicht des Schienenstosses 


von aussen 


Fig. 19. 


Schnitt in der 
Mitte des 
Schienenstosses 


Gewicht 
der Stosslasche 
8,06 kg. 
Fig. 20. 


Schnitt über 
einer Stoss- 


schwelle 
360 mm unter Ver- 
wendung des soge- D WO au 
nannten festen Blatt- i TREE ET | ran - ve 
stosses?®) nach dem SA LU Lee E Eo 
Patent von Becherer ër ZE TE Gel 
und Änüttel (D.R.P. se ZZA EZA 
No. 80 971) in Ver- Leg P Fig. 21. 


bindung mit Kreuz- 
schwellen (Fig 14a 
u 14b) und Schwel- 
len der Form 51 
(Fig. 15a und 15b) 
angestellt. Die bis 


Grundriss 
Fig. 17—21. 


29) A. Goering, Die Stossfangschiene und die preussischen 
Staatsbahnen Org. f. Fortschr. 1904 S. 81 


3) E Schubert, Eine neue Oberbau-Anordnung, Ztg. des 
Vereins Deutscher Eisenb.-Verw. 1905 S. 226 


Schnitt über 
einer Zwischen- 
schwelle 


Wagerechter Schnitt 


Schienenstoss auf zwei Schwellen. 


Warschau—Kalischer Linie. 


31) Gelbcke, Doppelschwellen, Zentralbl. d. Bauv. 1905. S. 433 
V D. E. V. Auszug aus dem Protokoll No. 81, S. 14 


No. 81 S. 10 


82) V, D. E. V. Auszug aus dem Protokoll 
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nach der Schienenstossmitte zu ist nur ganz vereinzelt ! 


und nur in sehr geringem Masse eingetreten. Im übrigen 
haben sich diese Stossverbindungen sehr gut gehalten. 
Die Gleise befahren sich merklich ruhiger, da die Ein- 
senkung eine wesentlich geringere ist als beim schwe- 
benden Stosse, und es tritt das Bedürfnis des Unter- 
stopfens und Anhebens dieser Stösse seltener auf. Auch 


Fig. 22. Querschnitt a-b. 
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Fig. 25. Querschnitt a-b. 


| 


gute Unterstopfung der Zwillings-Stosschwellen konnte 
ohne Anstand erzielt werden. Dieser Oberbau steht jetzt 
ungefähr 3 Jahre im Dienst und hat sich während dieser 
Zeit gut bewährt. Ein Kippen der Stosschwellen nach innen 
ist nur ausnahmsweise bemerkt worden. Die Stosschwellen 
liegen durchweg fest und brauchen nicht öfterals die übrigen 
Schwellen nachgestopft zu werden. Genaue Messungen 


Fig. 23. Seitenansicht des Scbienenstzsses von aussen. 


Fig. 26. 


Saitenansicht 
von sussen. 
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Fig. 24. Grundriss und wagerechter Schnitt. 


Fig. 22—27. Schienenstoss auf zwei Schwellen. 


Warschau —Wiener- Eisenbahn. (Hauptlinie) Anordnung lI. 


Mit Winkellaschen und beson- 


deren Winkeleisen zur Verhinderung des Wanderns der Schienen. 


bei den üblichen schwebenden Stossverbindungen, soweit 
auf Schnellzugstrecken mit einer Schwellenvermehrung 
begonnen war, wurde eine Stosschwellenentfernung von 
340 mm angeordnet, um einem ungleichmässigen Senken 
des ganzen Gleises entgegenzuwirken. 

4. Russische Bahnen. Auf Grund eingehender Beob- 
achtungen?®) wurde von dem Direktions-Ingenieur der 
Warschau - Wiener Bahn, Professor A. 
Wasiulyuski, der in den Fig. 17 bis 21 
dargestellte Oberbau mit Zweischwellen- 
stoss entworfen und auf der ganzen 251 
km langen Strecke der Warschau - Kali- 


Die 32 £8 
m 


schweren und 15 m langen Schienen ruhen 
auf 20 Schwellen, deren Mittenteilung in 
der Mitte der Schiene 810 mm, im vor- 
letzten Felde 712,5 mm und am Stosse 
275 mm beträgt. Zwischen den beiden 
Stosschwellen ist ein theoretischer Zwi- 
schenraum von 30 mm freizulassen, um 
etwaigen Abweichungen in den Quer- 
schnittsmassen Rechnung zu tragen. Die 
Schienen ruhen auf keilförmigen Unter- 
lagsplatten und sind auf den Stosschwellen 
bis 57 mm von ihren Enden unterstützt. 
Zur Befestigung der Schienen dienen Ha- 
kennägel. Die Unterlagsplatten greifen 
in Ausschnitte der Doppewinkellaschen, um 
das Wandern der Schienen zu verhindern. 
Die Laschen mit 4 Bolzen sind nur 540 
mm lang und 8 kg schwer. Die Bettung besteht fast auf 
der ganzen Strecke aus grobkörnigem Grubensande. Eine 


scher Eisenbahn verlegt. 


3) A. Wasiutynski, Beobachtungen über die elastischen 
Formänderungen des Eisenbahngleises, Ergänzungsheft zum Org. 
f. Fortschr. 1899 S. 323 


Derselbe, Schienenstoss auf zwei Schwellen, Ergänzungs- 
heft zum Org. f. Fortschr. 1905 S. 337 


Fig. 23—30. 


Schwellen. 


| 


Flg. 29. Querschnitt a-b. 


Schienenstoss auf zwei 


Anordnung I mit Dop- 


pelwinkellaschen. 


| 
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haben ergeben, dass beim Zwischenschwellenstoss die 
Schienenenden und Laschen nach oben gebogen sind, 
während beim gewöhnlichen schwebenden Stoss das Um- 
gekehrte der Fall ist. Diese Erscheinung ist wohl in 
erster l.inie auf die spezifisch starke Unterschwellung 
der Stosstelle, dann aber auf die Gewohnheit der Bahn- 
arbeiter, die Stosschwellen besonders kräftig zu unter- 


Fig. 39. Seitenansicht des Schienenstosses von aussen. 
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Fir 23. 
Grundriss und wagerechter Schnitt nach c-d des Schienenstosses. 
stopfen, zurückzuführen. Das günstige Verhalten des 


Oberbaues der Warschau-Kalischer Linie hat die Ver- 
waltung der Warschau-Wiener Eisenbahn angeregt, den 
Stoss auf zwei Schwellen auch auf der Hauptlinie Warschau- 


ein zen k 
Granica für 38,5 Gm schwere Schienen des seit 1903 
vorgeschriebenen russischen Querschnittes auf zwei 
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Strecken mit einer Länge von etwa 7 km versuchsweise | sich neuerdings immer mehr das Feld erobert. Der Drei- 
anzuwenden und zwar sowohl mit Doppelwinkellaschen, | schwellenstoss (Fig. 31) wird mit sehr langen Laschen 
welche auch dem Wandern der Schienen entgegenwirken | — 90 bis 100cm lang — und 6 Bolzen ausgerüstet. 
(Fig. 28 bis 30), als auch mit Winkellaschen (Fig. 22 | Der grundsätzliche Nachteil dieser Stossverbindung liegt 
bis 27), bei deren Anwendung das Wandern der Schiene | darirt, dass es recht schwierig ist, drei Schwellen immer 
durch besondere Winkeleisen verhindert wird, die zu je | in derselben Höhe zu erhalten. Liegt die Stosschwelle 
drei Paaren auf den drei mittleren Schwellen jeder j 
Schiene angebracht werden. Diese Anordnungen werden 
nach einiger Zeit ein noch sichereres Urteil über den Wert 
des Zweischwellenstosses erlauben. 

5. Amerikanische Eisenbahnen. Der geringe Schwellen- 
abstand ist die beste und bestgekannte Seite des ameri- 
kanischen Oberbaues®t). Er beträgt in Hauptgleisen etwa 
51 cm, auf Hochbahnen meist 46 cm, in Nebengleisen bis 
62cm, am Stoss 36—50 cm. Diese enge Schwellenlage 
und die schweren Schienenprofile von 39,56 und 42,03 Ke 


, ke `, 
neuerdings sogar von 49,45 er sichern dem amerika- 


höher, so wird der Dreischwellenstoss zu einem minder- 
wertigen ruhenden Stoss, sinkt sie nieder, so wird er zu 
einem schlechten schwebenden; die in jedem dieser beiden 
Fälle eintretenden hohen Beanspruchungen haben häufig 
zu Laschenbrüchen geführt. Nichtsdestoweniger hat sich 
bei starkbelasteten Strecken mit schwerem Oberbau, gute 
Unterhaltung und gute Bettung vorausgesetzt, der Drei- 
schwellenstoss bei Anordnung des versetzten oder 
Wechselstosses jeder anderen Anordnung überlegen ge- 
zeigt, so dass die Oberingenieure der bedeutendsten ame- 
rikanischen Eisenbahnverwaltungen seine ausschliessliche 
Verwendung bei Um- und Neubauten in Aussicht ge- 
nommen haben. 


nischen Oberbau genügende Steifigkeit und Tragfähigkeit. 
Aus der ausserordentlich dichten Schwellenlage hat sich 
in Verbindung mit dem festen Stoss der sogenannte 
„Dreischwellenstoss“ entwickelt, eine Stossanordnung, die 


H) E. Reitler, Ueber englischen und nordamerikanischen 
Oberbau, Wien 1895 S. 20. 


E. Giese, Einige Bemerkungen über den Oberbau ameri- 
un Bahnen, Ztschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1906 
. 87. 
W. Hoff und F. Schwabach, Nordamerikanische Eisen- 
bahnen, Berlin 1906 S. 55. 


(Schluss folgt). 


Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsverteilung bei Torsion 


prismatischer Stäbe. 


Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes. 
(Fortsetzung von 5. 392 d. Bd.) 


 Firry=a,2=0 wid zez D e = An Ers ze 
4. Untersuchung des quadratischen und des rechteckigen d ' = ES E 


Querschnittes. (s. Fig. 29). Für z =c, y = 0 wird Ces DH und Car = Tam Ende c- 


Die im folgenden durch die Versuche gefundenen —+ Gc dd eg 
Werte sollen verglichen werden mit den Resultaten, die Ke cl ci (2n-1)* 
die Sf. Venantschen Formeln für die Torsion von Stäben (An-1)r c 
mit rechteckigem Querschnitt liefern. Es sollen hier auch tgh dt 
gleich die untersuchten rechteckigen Querschnitte einge- u 
schlossen werden. ' 


Es ist wt 
KK e: _—_ _\n—1 
z s= 0 se ($) gë m 
i z) cu (gr 
a (2ın-- 
"TZ a o PIZDE 
201 ' 
seg? n DE 2 
2 a 


Iy 
sih EL T: S 
o 2 č C€ (2n—l)zz 
IB l 
coh e U; - SH 


9) Vergl. de St. Venant, Mémoires sur la Torsion des Prismes, 
Kapitel VIII, S. 360 und folgende. 2 d 


Dinglers polyt Tournal Bd. 821, Hefi 28. 1906. 30 
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Wie bei dem Fall der Torsion eines Stabes mit gleich- 
seitig dreieckigem Querschnitt soll auch hier wieder eine 


Beziehung zwischen 7 
Es ist: 


o0 
de 


| 
aT(2n-1) 


tgh —— 


und Ma gesucht werden. 


(2n-1)x 
2 


e 


Durch Entwickeln der Summe kommt man zu der verein- 


fachten Gleichung: 
16 


Maier? —i 


= Gdac’.n 


2 


worin 4 und o Zahlenwerte sind, deren Grösse durch das 


Seitenverhältnis S bedingt ist. 


Die Werte vu und A für das Quadrat und die im fol- 
genden untersuchten Rechtecke sind in Tab. 4 zusammen- 


gestellt. 
Tabelle 4. 


l 3,08 410 
0,8 3,23 196 
0,643 3,30 980 
0,6 3,32 451 
0,4 3,35 873 
0,25 3,36 132 


— Ma 
= pac’ 
also 
Bä Ma K "a A vie 
Taın Ende c Zu E =) c7(2n-1) 
(2n=-1)z c. 
tgh 2 g ` 
k Ma JV c & (— 1)%-2 
n En — Br EN een — A FEIERT 
Can Ende a nc? R S éi aai 
(Zn-1)za 
tgh 3 FR 
es sei a >c 
et a Ma RE ee 
am Ende ce — max aac? zl c “(2n-1) 
(2n—=1)z c. 
teh 2 g ` 
Ma CT CT € g (mn) 
Tam Ende a a | i 
pa?c\c) kel aî (2n-1) 
(2n-l)za 
tgh ES? 
h 
Es sei a = Be ; dann ist: 
e = SS (2n-1)zb] Ma 
Tmax — ET t ee T e 
= S (SE ı2n—ı) ® 2 dE 
_ AVC h % (— I)"1,  (2n—1)z h] Ma 
‘am Ende a — n de b o (2n—13? tgh ` _ d Gr 


2,24 923 
2,74 772 
3,20 182 
3,33 863 
3,98 984 
4,49 300 
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Die beiden Hauptspannungen sind also auf die Form ge- 
bracht worden: 


Tmax = M ° 1; 

b? h 

Tam Ende a — Mo ' Ma 

h? b 

wobei 

P ski 33,75 (2n--1)r b, 
ıTu\r) 61 (2n—ı)? 2 h’ 
8 (4\ h æ (— 1)°—! 2n—i)z A 
wm SI. b ee eh‘ 2 | b 


Tabelle 5 enthält die Werte von m, und m, für die 


untersuchten Querschnitte. 


Tabelle 5. 
blh = 1 m, = 4,80 m, = 4,80 
= 0,8 = 4,53 = 5,19 
== 0,643 — 4,28 — 5,63 
— 0,6 = 4,20 — 6,01 
= 0,4 = 3,81 = 7,45 
= 0,25 = 3,56 = 9,97 
Es war 
M 
Wee 
.ac 
woraus 
Ss Ip M 
E E SS 
a hb 


16 
I, gesetzt, ergibt 


H 


e 
Gb’h 

Nach de Ar Venant ergeben sich folgende Werte 
für n: 


dm, - 


0,8 
5,82 


0,043 
4,99 


0,6 
4,79 


0,4 
4,01 


0,25 


3,50 


Ausserdem wurde der Wert n durch den Versuch 
bestimmt. 


Nach dem Analogon von Prandtl ist: 


a*u 3° 
SIE 
Diese Beziehung gilt für Ee Punkt der Haut. Durch 
graphische Differentiation ist Fr = 
ven der aufgetragenen Spannungen zu E Ge- 


wählt wurde für die Differentiation der Punkt O der auf- 
getragenen Spannungskurven. (Vergl. die Auftragungen 
Fig. 32 und später Fig. 35 und 39 bis 42). Hier haben die 
Spannungskurven einen Wendepunkt, und daher kann die 
Kurve für ein kurzes Stück als Gerade angesehen werden. 
Die Differentiation für diesen Punkt liefert genügend genaue 


Werte. Der Wert ` ist also gefunden. 
Nach Prandtl ist: 
Mı=409. > 
o 
also 


OT ` ne, — ët e G a, i OOOO 


i 
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Ps 5 e 
nach de St. Venant ist: 
M, 
BZ re? i 
woraus durch Gleichsetzung der beiden Werte von A folgt. 
pp bh 
A 4V 


a) Versuchsergebnisse bei dem Quadrate. 


(s. Tab. 6 und 7 und Fig. 30 bis 32). 


b 


SC i; m; Ga = m; 


e 
EK 


wl 


Fig. 30. Quadrat für V = 0 ccm. 


Fig. 31. Quadrat bei V = 10 ccm. 
Ma 

Tmax — m SO b 
2y 

Amax = m WE e 
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Tabelle 6. 


Untersuchung von Punkten auf den Hauptachsen des 


Quadrates. 


Querschnitt: Quadrat, Seitenlänge 12 cm. 
Angewandtes Lufivolumen V = 10 cm. 
B l 
Abstand 1 = 59,6 cm; = — 
G 4,9 
Punkt?) 2a | x |» | a 
y 1 
Zë 0,40 0,1 0,22 | 0,0067 
y=2 
, SE 0,81 0,1 | 045 | 0,0136 
z= 0 
453 
Hi 1,29 0,1 0,80 | 0,0216 
y=4 
EN 1,80 0,1 0,95 | 0,0302 
y= 
2.44 0,1 1,26 | 0,041 
=D 
MT 330 | 01 | 1,55 | 0,055 
EE 
SE 0,40 01 0,15 | 0,0067 
2 7 080 | 0,1 | 0,40 | 0,0134 
20 
pes- 1,28 0,1 0,55 | 0,0215 
Z= 0 
y=—4 
ac" 1,76 0,1 0,80 | 0,0295 
y=—5 | 
2,42 0,1 1,10 | 0,0406 
Et, 
yr? 9 3,29 0,1 1,50 | 0,055 
7 = EEE 0 U D ’ D 
Punkt 20 AN së LEI 
Se | | 
A d We 0,82 0 3,2 0,0069 
er 0 4,6 | 0,0138 
GE 1,65 
—0 
ei 260 0 | 60 | 0,0216 
ET | 
Vie 3,81 | 0 | 74 | 00314 
Bo 490 | 0 | 89 | 0,0401 
En o kios | onse 
Ne 6,75 
Ess 
RR 0,80 0 0,4 0,0067 
‚y=0 
ee 1,60 0 1,0 0,0134 
y=0 
C 2,52 0 245 | 0,0211 
z—=—3 
ee 3,66 0 4,1 | 0,0305 
z= — 4 i f j 
y=0 
E: 4,85 0 5,5 0,0403 
z= A 
pym 6,75 0 7,2 | 0,056 
a = — 6 , ` ` 
20) y, z sind die Koordinaten der untersuchten Punkte in 


bezug auf ein Koordinatensystem, das durch die Hauptachse des 
Quadrates gelegt ist. 
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Sé GC 
SC Besser 
in der z-Achse in der y-Achse A MER, a 
E 
Per GH 
Loo 
e Au + 3 2 Je Bo 
~ EE k £ aR S? F 
AA 
= ; 
Be, E 
A 
EE 
= BEE EE 
au“ Br 
Fig. 32. 
Spannungsverteilung längs der beiden Hauptachsen beim Quadrat mit der Seitenlänge == 17 cm. 
Mittelwert @nax = 0,0555. Tabelle 7. 
Untersuchung von Punkten auf der Diagonale des 
V ist gleich 10 ccm. Quadrates. 
n— 4,79. (0,2 v. H. Fehler. Querschnitt: Quadrat, Seitenlänge 12 cm. 
Angewandtes Luftvolumen V = 10 ccm. 
B l 
Bestimmung von n: Abstand l = 59,6 cm; GG ao 
In diesem Falle ist « für die Punkte I. l, A und A, EE 
(s. Tabelle 6) das gleiche. Punkt?!) E = | e 
Der Mittelwert aus diesen vier Werten ist | - 
1 p= 0.35 | 0 e 0,35 | 0,0059 
an au | 
Ee z; 7 9,0068 2 p= 0,80 0 | 0,60 | 0,0134 
J ee. Lg | o | oan 0,0200 
Betrachtet man das Stück der Spannungskurven vom 4 p = 3,5 1,42 0 | 1,0 | 0,0235 
Wendepunkte O bis zum Schnitt der Kurve mit der Or- 5 p=4 1,55 O | 10 | 0,0260 
T in der Entfernung z =1 cm (Fig. 32) als Gerade, ENT (en | o | 1,20 0,0267 
en 7 p=5 1,55 O | 10 | 0,0260 
u EM 0,0068 Se 
e 2000008 8 p= 1,40 | 0 ' 0,90 | 0.0235 
ay əz- l 9 p-7 1,00 0 0,80 0,0168 
2y 10 p=8 0,32 0 0,70 , 0,0054 
ne2. a DNH 


der Wert n == 7,05. (0,8 v. H. Fehler.) 


Nach der von Grashof in seiner Festigkeitslehre an- 
gegebenen Näherungsformel für die Verdrehung von Stä- 
ben mit quadratischem Querschnitt ist der Koeffizient /n 
gleich 4,5. 


In der Auftragung (Fig. 32) ist die Näherungstheorie 
durch die eingezeichnete Gerade berücksichtigt; sie ersetzt 
ungefähr die gefundene Spannungskurve durch eine Ge- 


Í 
| untersuchten Punktes vom Ko- 
s. Fig. 32a. 


"N p ist die Entfernung des 
ordinatenanfang (Mittelpunkt des Quadrates). 


Fig. 32a. 
Spannungsverteilung längs der Diagonale des Quadrates. 


ër EE ën nn 


rade, wobei jedoch der Wert Tmax zu klein wird, 


(Fortsetzung folgt.) 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 426 d. Bd.) 


V. Zündung. Die Akkumulatoren haben eine Stärke von 20 Ampere. 


Die verschiedenen Zündungsorgane des Dufaux-Mo- Die gewöhnlichen Klemmen sind durch zwei Kupfer- 
tors (Fig, 99, S 394) zeigt Fig. 123, sie umfassen die ; plättchen — + ersetzt, die längs einer Fläche des Akku- 
Akkumulatoren A. die Spulen Æ und /, den Stromverteiler ı mulators gelegt sind. Auf diesen Plättchen wird mittels 
F, L, J, den Unterbrecher U und die Zündkerze B. ! des beweglichen Bügels D, auf dem zwei kleine isolierte und 
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mit den Leitungsdrähten verbundene Kupferplatten be- 
festigt sind, der Kontakt hergestellt. Der Bügel D ist 
dabei durch zwei polierte und mit Haltefedern versehene 
Schrauben Sauf den Plättchen aufgeschraubt. Diese Anord- 
nung weist den Vorteil auf, dass die Pole nicht oxydieren, 
und sich die Drähte nicht lockern. 

Um einen hohen Grad von Funkenstärke bei einem 
Minimum an Volumen, Gewicht und Verbrauch zu er- 


Fig. 123. Zündungseinsichtung zum Dufaux-Motor. 


zielen, ist eine Spule von besonderem System in zwei 
getrennten Büchsen angeordnet. 

Der Unterbrecher bildet mit der Steuerung der Mo- 
tororgane ein Ganzes und ist, wie dieses schon bei Fig. 
53, S. 331 gezeigt wurde, am Lenkstangengriff befestigt. 

Fig. 124 und 125 zeigen die eingangs mehrfach er- 
wähnte magnetelektrische „Bosch“-Lichtbogen-Zündung, 
bei der weder Batterie, Spulen noch Unterbrechergestänge 
vorhanden sind. Der hochge- 
spannte Strom wird lediglich 
in der Ankerwicklung erzeugt, 
wobei er zwischen den Elek- 
troden der Zündkerze als licht- 
bogenartiger Funke übergeht. 
Der T-Anker trägt zwei Wick- 


lungen (primäre und sekun- din 
däre), von denen die eine die Hr 
direkte Fortsetzung der andern DIN 
bildet. SL 


Der Anfang der primären 
Wicklung ist an den Ankerkör- 
per angeschlossen, während 
das Ende zu einer am hinteren 
Ankerdeckel isoliert befestigten 
Messingplatte a geht; das Ende 
der sekundären Wicklung ist 
zum Schleifringd geführt. Auf 
ihm schleift die Kohlenbürste 
c, die im isolierten Kohlen- 
halter d federnd gelagert ist. 
Das obere Ende dieses Koh- 
lenhalters dient als Anschluss 
für das zur Zündkerze führende Kabel. 

Die Unterbrechervorrichtung dreht sich mit dem Anker 
und ist direkt mit ihm gekuppelt, zu welchem Zweck die 
hintere Ankerachse ausgebohrt ist. Die Unterbrecherscheibe 
e wird von aussen in diese Bohrung eingeschoben, und 
durch eine Nase, die in eine Nute in der Ankerachse ein- 
greift, mitgenommen. Auf dieser Scheibe e ist drehbar 
der Doppelhebel f angeordnet, dessen einer Arm durch 
Blattfeder g gegen das Kontaktstück A gezogen wird, 
während der andere einen seitlichen Bolzen trägt. Kon- 
taktstück % ist isoliert auf der Unterbrecherscheibe e be- 
festigt und wird durch Schraube E mit der Messingplatte a 
leitend verbunden, so dass das Ende der primären Wick- 
lung an das Kontaktstück b gelegt ist. Schraube E dient 
gleichzeitig zum Festhalten der ganzen Unterbrechervor- 
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richtung in der Ankerachse, so dass sie durch Lösen die- 
ser Schraube leicht abnehmbar ist. 

An der äusseren Seite der hinteren Lagerplatte ist 
ein Ring angedreht. Er dient dem Messingstück z als 
Führung. In ihm ist der Fiberring / eingepasst, der an 
seiner inneren Wandung eine Ausfräsung besitzt. Inner- 
halb dieses Fiberringes dreht sich die Unterbrechervor- 
richtung derart, dass der seitliche Bolzen des Doppel- 
hebels / an der inneren 
Wandung gleitet und 
hierdurch den Hebel vom 
Kontaktstück A entfernt 
hält. Sobald nun dieser 
Bolzen in die Ausfrä- 
sung des Fiberringes / 
tritt, legt sich der Hebel f 
gegen das Kontaktstück 
h, wodurch der primäre 
Stromkeis geschlossen 
wird, da jetzt Hebel f 
durch die Unterbrecher- 
scheibe e, die Ankerachse 
und den Ankerkörper mit 
dem Anfang der primären Wicklung verbunden ist, wäh- 
rend Kontaktstück 4 in Verbindung mit deren Ende 
steht. Am Ende der Ausfräsung wird Hebel f wieder 
abgelenkt und so der primäre Stromkreis unterbrochen. 
Erfolgt die Unterbrechung bei einer bestimmten Anker- 
stellung, so wird in der sekundären Wicklung eine so 
hohe Spannung erzeugt, dass zwischen den Elektroden 
der Zündkerze ein sehr kräftiger Funken übergeht. Um 
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Fig. 124—125. Magnet-Apparat von Bosch. 


die Unterbrechervorrichtung staubdicht nach aussen abzu- 
schliessen, ist in eine Ausdrehung des Fiberringes der 
Verschlussdeckel o eingepasst, der in seinem Innern die 
federnde Kohlenbürste m trägt, die sich gegen den Kopf 
der Schraube E legt. Festgehalten wird der Deckel n und 
mit ihm der Fiberring / sowie das Messingstück z durch 
die Blattfeder o, die das Ganze gegen die hintere Lager- 
platte des Apparates presst. Um letztere Teile ohne Werk- 
zeug abnehmen zu können, ist die am Anschlusswinkel » 
befestigte Feder o seitlich verschiebbar angeordnet. Der 
Anschlusswinkel p ist am Kondensatorkästchen q und. 
zwar isoliert von diesem, angeschraubt und steht mit dem 
einen Belag des Kondensators in leitender Verbindung, 
während der andere Belag mit dem Apparatkörper ver- 


bunden ist. i 
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Während der Induktionsperiode kann das Unterbrechen 
des Primärstromkreises innerhalb gewisser Grenzen früher 
oder später vorgenommen werden (Vor- oder Nachzün- 
dung). Erreicht wird dieses dadurch, dass das Messing- 
stück z samt dem Fiberring / durch Hebel u um etwa 
30° verdreht wird. 

Zum Abstellen der Zündung führt von der Klemm- 
schraube / ein Kabel zu dem isolierten Pol der Ausschalt- 
vorrichtung, die sich, wie schon eingangs erwähnt, ent- 
weder innerhalb des Leenkstangengriffes oder am Brems- 
hebel befindet. Wird diese Vorrichtung kurzgeschlossen, 
so wird der Metallkörper des Rades und dadurch auch 
der Körper des Zündapparates durch Feder o, Deckel n 
und Kohlenbürste m mit dem Kontaktstück A leitend ver- 
bunden, wodurch die Wirkung des Unter- 
brechers aufgehoben, und so die Zündung 
abgestellt ist. 

Die Schmierung der Lager erfolgt durch 
Dochte s, die von unten her durch die an 
die Lagerplatten angegossenen Oelbehälter 
hindurchgehen und durch Federn gegen die 
Achsen gedrückt sind. Das Schaltungsschema 
dieser Zündung ist schon D. p. J. 1903, 318, 
635 gegeben. 

Während bei obigem Apparat der Hoch- 
spannungsstrom unmittelbar auf dem Anker 
erzeugt wird, wird beim Zisemann - System 
der primäre, niedergespannte Strom in einer 
besonderen Transformatorspule in Hochspannungsstrom 
transformiert, wodurch ein sehr kräftiger Funke ent- 
steht. Der Magnetapparat selbst bringt nur einen Wech- 
selstrom von geringer Spannung hervor, der periodisch 
in die Primärwicklung der Transformatorspule geschickt 
wird. 


Wie aus dem Schema (Fig. 126) ersichtlich, befindet 
sich auf dem Kern des Ankers @ eine Wicklung von um- 
sponnenem Kupferdraht. Das eine 
Ende dieser Wicklung ist mit dem 
Ankereisen selbst, das andere mit 
einem isoliert durch die Ankerachse 
führenden Kupferstift verbunden. 
Letzterer tritt auf derjenigen Seite 
des Magnet - Apparates hervor, auf 


d 


Fig. 126. Schema der Eisemann-Zündung. 


welcher sich die Anschlussklemmen befinden. Zwecks 
Stromabnahme schleift auf diesem Kupferstift eine Koh- 
lenbürste, durch die der Strom periodisch entweder zum 
Apparat zurück- oder weitergeleitet wird, und zwar mit 
Hilfe des Unterbrechers b, der von dem auf der An- 
kerachse befestigten Stahlnocken n zwangläufig betätigt 
wird und die PJatinkontakte c zeitweilig öffnet. Durch 
diese Trennung der beiden Platinkontakte, die im Strom- 
maximum des Magnet-Apparates vor sich geht, wird ein 
Stromstoss plötzlich und periodisch in die Transformator- 
spule 7 geschickt. 


Letztere ist ein aus einem Bündel dünner Eisendrähte 
bestehender Eisenkern, der mit zwei Wicklungen um- 
sponnenen Kupferdrahtes umgeben ist. Von der dicken 
Primärwicklung ist das eine Ende mit der Anschlussklemme 
B (Bürste) und das andere mit der Klemme M (Masse) 
verbunden (s. Schaltungsschema Fig. 127). Die zweite 
(sekundäre) Wicklung, deren einzelne Lagen unter sich 
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isoliert sind, besteht aus dünnem Kupferdraht. Das eine 
Ende dieser dünnen Wicklung ist ebenfalls mit der Klemme 
M, das andere mit der Klemme H (Hochspannung) ver- 
bunden. 

Fig. 128 zeigt die Ausführungsart dieses Magnet- 
Apparates für Einzylindermotoren. Bei mehrzylindrigen 
Motoren wird der hochgespannte Strom nicht wie hier un- 
mittelbar nach der Zündkerze geleitet, sondern nach einem 
oberhalb der Unterbrechervorrichtung angebrachten Strom- 
verteiler, der den Strom nacheinander an jeden einzelnen 
Zylinder abgibt und zwar wie folgt: Die Klemme D (Fig. 
129) der Transformatorspule 7 wird mit der Klemme X der 
Kohlenbürste d an der Verteilerplatte A in Verbindung ge- 
bracht. Die Kohlenbürste wird mittels Feder auf einen 


Schaltungsschema der Eisemann-Zündung für Einzylindermotoren. 


an der aus Stabilit hergestellten Verteilerscheibe e befestig- 
ten Kupferschleifring / gedrückt, der wiederum in metal- 
lischer Verbindung mit dem Metallstück g steht. Auf der 
Verteilerplatte A sind der Zylinderzahl entsprechende Kon- 
taktfinger ¿ angebracht, die mit Hilfe von Spiralfedern ge- 
gen die Verteilerscheibe e gedrückt werden. Dreht sich 
e, so kommt das Messingsegment g der Reihenfolge nach 
mit den Kontaktfingern i in Berührung und verteilt dem- 


Fig. 1283. Magnet-Apparat von Eisemann. 


zufolge den Sekundärstrom auf die einzelnen Zylinder. 

Die Verbindungsstücke zwischen den Kontaktfingern 
und Klemmen, wo die Kerzenkabel angeschlossen werden, 
sind in der Verteilerplatte eingebettet. 

Um zu vermeiden, dass durch den Extrastrom der 
Unterbrechung an den Platinkontakten Funken entstehen, 
ist zwischen die Klemmen 3 und M ein Kondensator ge- 
schaltet, der den überflüssigen Extrastrom aufnimmt, um 
ihn bei der nächsten Unterbrechung an den Hauptstrom 
wieder abzugeben. 

Für den Fall, dass während des Betriebes die Sekun- 
därleitung durch Kabelbruch unterbrochen wird, oder wenn 
die einzelnen Zylinder auf regelmässiges Arbeiten unter- 
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sucht werden und zu diesem Zwecke an den betreffenden 
Kerzen die Kabel abgenommen werden, so können die 
für diese Kerzen bestimmten Zündfunken nicht überspringen 
und suchen sich deshalb dort einen Weg, wo sie den ge- 
ringsten Widerstand finden. 


Fig. 129. Schaltungsschema der Eisemann-Zündung für Vierzylindermotoren, 


Um dabei Durchschlagen der Spule zu verhüten, ist 
an dieser eine Sicherung dadurch angebracht, dass sich 
zwischen den Klemmen Æ und M zwei in Spitzen endende 
Messingplättchen befinden, deren Zwischenraum etwa 8 mm 
beträgt. So oft nun die Sekundärleitung unterbrochen 
wird, überbrückt der Zündfunken diese 8 mm. 


Bücherschau. 
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Das Verstellen des Zündzeitpunktes eriolgt wie bei 
Bosch durch Hebel o, an den ein Stängchen angelenkt 
und zum oberen Rahmenrohr. geführt ist. 

Mit einer hübschen Neuerung hat die Magnetzün- 


| der-Gesellschaft, Unterberg & Cie. in Karlsruhe ihre Mag- 


net-Apparate versehen. Um das 
Anlassen des Motors bequemer 
zu gestalten, wird beim Andre- 
hen — was ganz langsam ge- 
schehen kann — zunächst der 
Anker festgehalten, und dabei 
eine Nachholfeder gespannt. Im 
gegebenen Zeitpunkt, wo die Zün- 
dung erfolgen soll, klinkt die 
Hemmvorrichtung selbsttätig aus. 
Hierbei erhält der Anker durch 
die Kraft der gespannten Nach- 
holfeder eine solche Umdreh- 
ungsgeschwindigkeit, dass er im- 
stande ist, einen kräftigen Zünd- 
funken hervorzubringen. Bei 
wachsender Umdrehungszahl des 
Motors wird die zur Arretierung 
des Ankers angewandte Kugel 
infolge Zentrifugalkraft ausgeschaltet, und der Anker 
starr mit dem seine Umdrehung bewirkenden Getriebe 
gekuppelt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Bücherschau. 


Die Maschinenelemente. Ein Hilisbuch für technische 
Lehranstalten sowie zum Selbststudium geeignet. Be- 
arbeitet von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer für 
Maschinenbau. In zwei Bänden. Erster Band mit Bei- 
spielen, 107 Abb. und 77 Tafeln. Zweiter Band mit 
Beispielen, 320 Abb. und 52 Tafeln. Braunschweig, 
1903/1905. Friedrich Vieweg & Sohn. 


Von diesem Buch sind nunmehr beide Bände erschienen. 
Das Buch ist bestimmt für technische Lehranstalten sowie zum 
Selbststudium. Innerhalb des durch die Bestimmung des Buches 
sich ergebenden Rahmens hat der Verfasser seine Aufgabe gut 
gelöst. Der Text ist klar und treffend. Die Ausstattung mit 
bildlichen Darstellungen ist reich und zweckentsprechend. Im 
Einzelnen ist folgendes zu bemerken: 

Schrauben, welche nicht auf Abscheeren beansprucht werden 
sollen, dürfen seitlich nicht anliegen. In Fig. 35—37 wäre also 
die Lochweite grösser zu zeichnen. Eine Gegenmutter von nur 
1/ der Höhe der Hauptmutter über der Hauptmutter ist eine un- 
zureichende Sicherung. Die Zahlenbeispiele sind gut gewählt. 
Bei den Schraubenschlüsseln mussten die Aussenmasse angege- 
ben sein behufs Berücksichtigung bei der Zugänglichmachung von 
Schraubenmuttern. 

Bei der Behandlung der Nietverbindungen würde ich trotz 
des Mangels an zureichendem Zahlenmaterial die von Bach in 
den Vordergrund gerückte Theorie des Gleitwiderstandes mehr 
betont haben. Die alte Methode der Berechnung auf Nietab- 
scheerung ist nur in bestimmten Fällen anzuwenden. Es fehlt die 
Aufzählung dieser Fälle. 
zu kurz weggekommen, insbesondere fehlt der Hinweis auf die 
Mittel, welche verhüten, dass in den Nietungen schädliche Dreh- 
momente auftreten und dass Nieten (besonders warm eingezogene) 
auf Zug beansprucht werden. Abkröpfungen von Winkeln nach 
Fig. 51 Tafel 9 sollten und können vermieden werden. 

Bezüglich der Keile könnten aus den Darlegungen von Bach 
mehr Schlüsse gezogen werden als es das vorliegende Werk ge- 
tan hat, z. B. hinsichtlich der Wahl von Keilbreite im Verhältnis 
zum Stangendurchmesser. (Unterschied bei rundem und eckigem 
Keil). Auf Seite 22 steht einmal „der grösseren Sicherheit wegen“. 
Solche allgemeine Begründungen sollte man unterlassen, dafür 
vielmehr genaue schlagende Gründe angeben. Auf der gleichen 
Seite steht: „Im allgemeinen berechne man die Keile auf Biegung“. 
Man muss — das ist vielleicht im ganzen Werk nicht genügend 


Ferner ist im Text die Festigkeitsnietung 


zum Ausdruck gekommen, unterscheiden zwischen Festigkeit 
gegen Bruch und Widerstand gegen Formveränderung. Letztere 
ist meistens das Wichtigere. Die Biegungsbeanspruchungen, Seite 
24, sind zu oberflächlich begründet. 

Bei der Behandlung der Zapfen fehlt der Hinweis auf die 
Abhängigkeit des Reibungskoeffizienten von der Umlaufzahl, auf 
die Lagererwärmung. 

Die Lager, insbesondere auch die Kugellager, sind zweck- 
entsprechend bearbeitet. Das Rechnungsbeispiel auf Seite 45 ist 
unvollständig. 

Bei der Berechnung der Achsen wäre noch mehr Gewicht 
zu legen auf das Schrägstellen der Zapfen in den Lagern und 
das Schiefstellen von Rädern und Scheiben infolge der Durch- 
biegung der Achse bezw. Welle. Die Transmissionswellen sollten 
nicht nach der Verdrehung (!/,° pro lfd. m), sondern stets auf 
zusammengesetzte Beanspruchung und mit Rücksicht auf die zu- 
lässige Formveränderung gerechnet werden. Massgebend sind: 
die Art der Lagerung und die aufgesetzten Triebwerksteile. Im 
übrigen ist die Behandlung der Berechnungsweise der Wellen gut. 

ie in den Tafeln nach Prospekten gegebenen Bilder und 
Tabellen stellen zwar nicht immer mustergiltige Konstruktionen 
dar, bieten aber ein treffliches Anschauungsmaterial. 

Die Verzahnungen bilden ein ausführliches Kapitel; leider sind 
aber die neuesten Fortschritte nicht ausreichend berücksichtigt. 
Die Evoloentenverzahnung ist zu sehr in den Hintergrund gerückt. 
Verzahnnngen nach Fig. 134 und 138 können als Triebwerk 
nicht verwendet werden. Die neueren Mittel zur Erreichung 
eines Kompromisses zwischen langer Eingriffsdauer, guter Flanken- 
abwälzung, möglichst flachgebogener Flanken und grosser Arbeits- 
länge der Flanken sind nicht ausreichend angeführt. Die Zahn- 
spielangaben sind unmodern. 

Ueber Riemen- und Seiltriebe ist in klarer Weise das bislang 
Bekannte vorgetragen. Die Belastung der Riemen muss f. d. 
cm Riemenbreite statt f. d. gem Querschnitt genommen werden. 
Die Riemendicke ist in anderer Weise zu berücksichtigen (wegen 
der Riemenqualität und wegen der Riemenbiegung). 

Der Kurbeltrieb ist eingehend berücksichtigt und bietet in 
den Tafeln eine Reihe guter Konstruktionen. 

Das Kapitel „Zylinder“ fällt etwas aus dem Rahmen heraus. 
Die Zylinder lassen sich so kurz, als es die Bestimmung des 
Buches erheischte, nicht behandeln. 

Dagegen ist über Rohrleitungen ein wertvolles Material ge- 
boten. 

Die Ventile und Schieber sind mehr, beschreibend als rech- 
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nerisch betrachtet, obwohl gerade diese ganz vorzügliche Schul- 
beispiele zur Berechnung und Konstruktion von Einzelteilen bieten. 

Im ganzen würde ich an vielen Stellen genauere Begrün- 
dungen der Koeffizienten und zulässigen Beanspruchungen, und 
kräftigeren Hinweis auf die Schädlichkeit der Formveränderungen 
gewünscht haben. 

Im übrigen bietet das Buch, ohne viel Neues zu bringen, 
das Wesentliche aus den Maschinenelementen in handlicher 
und anschaulicher Form. 

Heinel. 


Von Fr. Freytag. 
Verlag von Julius 


Hilfsbuch für den Maschinenbau. 
Zweite Auflage. Berlin, 1906. 
Springer. 


Es sind kaum 1!j, Jahre vergangen, seit der verdienstvolle 
frühere Herausgeber von „Dinglers Polytechnischem Journal“, Pro- 
fessor Pickersgill, die erste Auflage des obigen Werkes rühmend 
besprochen hat. Die Tatsache allein, dass schon jetzt die 
Verlagsbuchhandlung die zweite Auflage erscheinen lassen konnte, 

eugt davon, dass der Verfasser mit seinem Werke einem wirk- 
chen Bedürfnis entgegenkam: und wenn ich ausserdem noch 
ervorhebe, dass die hauptsächlichsten der in jener ersten Be- 
prechung geäusserten Wünsche in dieser zweiten Auflage durch- 
aus erfüllt sind, so bedarf es eigentlich keiner weiteren Em- 
pfehlung. Dahin rechne ich namentlich die Einschiebung der 
beiden Abschnitte „Mechanik“ und „Elektrotechnik“. Der erstere 
gibt in knappster Form die Grundsätze der Lehre von der Be- 
wegung und der Mechanik starrer Körper wieder, von letzteren 
insbesondere diejenigen über Schwerpunktslagen und Trägheits- 
momente. Der verhältnismässig umfangreiche, 88 Seiten um- 
fassende Abschnitt „Elektrotechnik“ ist von Professor Dr. Kollert 
in Chemnitz mit grosser Sorgfalt bearbeitet und gerade durch 
diese Erweiterung ist die Brauchbarkeit des Hilfsbuches wesnt- 
lich erhöht worden. Aber auch die bereits in der ersten Auf- 
lage vorhandenen Abschnitte haben wesentliche Erweiterungen 
und Verbesserungen erfahren, ich nenne unter anderen nur die 
Kapitel über Dampfturbinen, Kreiselpumpen und Verbrennungs- 
motoren, wo ja die überaus rasche Entwicklung der jüngsten 
Vergangenheit naturgemäss manche Aenderung erforderlich 
machte. Dass überall die grundlegenden grossen Werke aus- 
gibig benutzt sind, möchte ich ohne weiteres als einen Vorzug 
des „Hilfsbuches“ bezeichnen: ist es doch bei dem heutigen 
Umfang des Maschinenbaues einfach ausgeschlossen, dass ein 
Mann die in ihm vereinigten Spezialitäten genügend beherrscht, 
um ein Buch wie das hier vorliegende vollständig selbständig 
schreiben zu können. 

Dem für dieses Mal unerfüllt gebliebenen Wunsche Pickersgills, 
dass das Kapitel Heizung, Lüftung und Beleuchtung ebenfalls mit 
behandelt werden möchte, darf ich meinerseits wohl das gleiche 
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für den Werkzeugmaschinenbau hinzufügen. Bei einer dritten 
Auflage wird ia das jetzt schon 1152 Seiten umfassende Buch 
vermutlich an und für sich schon zu stark werden, als dass es 
wie bisher in einem Bande erscheinen kann. Denn der Stoff 
wächst naturgemäss weiter und grössere Abstriche erscheinen 
immer bedenklich; so wird z. B. wohl mancher in dieser neuen 
Auflage die Mitteilungen über das Patentgesetz, die Gebühren- 
ordnung der Ingenieure, gerichtlichen Zeugen und Sachverstän- 
digen nur ungern vermissen. Schreitet man aber nach dem Vor- 
bilde der „Hütte* zu einer Zweiteilung, dann dürfte auch sofort 
genügend Platz zur Behandlung der meistens in derartigen Werken 
recht stiefmütterlich bedachten Werkzeugmaschinen geschaffen 
sein. Und dass das von vielen Seiten mit besonderer Freude 
begrüsst werden würde, erscheint mir nicht zweifelhaft. 


Friedrich Mevenberg. 


Bautechnische Kalkulationen. Anleitung zur Prülung 
und Berechnung der Kosten von wichtigeren Gebäude- 
teilen von 4. Wiessmann, Architekt. Königsberg, 1900. 
Gräfe & Unger. 


Das kleine Buch enthält in 38 Seiten eine Zusammenstellung 
der Kosten fertiger Bauarbeiten einschliesslich der Materialien, 
iedoch ausschliesslich der Anfuhr. Die Kosten sind in der Regel 
nach Material- und Arbeitslohn getrennt aufgeführt. 

Behandelt sind die Kosten für Maurer- und Putzarbeiten, für 
fertige Deckenkonstruktionen (ausschl. der zahlreichen massiven, 
gesetzlich geschützten Deckensysteme), für massive Fussböden 
und Wandverkleidungen, für Dacheindeckungen, für Holzfussböden, 
für hölzerne Dachkonstruktionen, für Türen, Fenster und Ver- 
glasungen. 

Ueber die Kosten des inneren Ausbaues sind auf nur drei 
Seiten einige Angaben gemacht. 

Hinzugefügt sind noch einige Tabellen über Bauholzquer- 
schnitte, Mörtel- und Betonmischungen, Masse, Eigengewichte, 
Nutzlasten und Festigkeitszahlen. 

Bei den nach Material und Lohn getrennten Arbeiten fehlen 
die Zuschläge für die Abnutzung und Vorhaltung der Geräte, 
ferner wäre es besser gewesen, an Stelle des Arbeitslohnes die 
erforderlichen Arbeitsstunden anzugeben und ausserdem eine 
Tabelle des Arbeitslohnes für die verschiedenen grösseren Städte 
anzugeben. 

Bei der Kürze des Inhaltes (45 Seiten) ist das Buch zur 
überschläglichen und schnellen Orientierung über die Kosten 
einzelner Gebäudeteile wohl geeignet und kann auch beim Unter- 
richt im Veranschlagen an gewerblichen Unterrichtsanstalten be- 
nutzt werden. 

Kassel, Mai 1906. 

Steng, Weiske. 
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Die praktische Wartung der Dampfkessel und Dampfmaschinen. 
Ein Lehrbuch für Dampfkessel- und Dampfmaschinenwärter, 
sowie für Fabrikbeamte ohne technische Vorbildung. Von In- 
genieur /. Wilhelm Mever, K. K. Professor an der Staatsge- 
werbeschule Wien I, K. K. Kommerzialrat und K. K. Dampf- 
kessel-Prüfungskommissär und Ingenieur Edmund Czap, K. K. 
Professor an der Staatsgewerbeschule Wien I, K. K. Dampf- 
kessel - Prüfungskommissär S. Dritte sehr vermehrte und er- 
weiterte Auflage. Leipzig, 1906. B. G. Teubner. Preis geh. 
M. 3,50. 


Jahrbuch für das Eisenhüttenwesen. Ergänzung zu „Stahl und 
Eisen“. Ein Bericht über die Fortschritte auf allen Gebieten 
des Eisenhüttenwesens im Jahre 1903. Im Auftrage des Ver- 
eins deutscher Eisenhüttenleute, bearbeitet von Otto Vogel. 
4. Jahrgang. Düsseldorf, 1906. A. Bagel. Preis geb. M. 10,—. 


J. J. Thomson. D. SH. LLD. PH. D. ER. S. Fellow. ETC. 
Elektrizitätsdurchgang in Gasen. Deutsche autorisierte Ausgabe. 
Unter Mitwirkung des Autors besorgt und ergänzt von Dr. 
Erich Marx, Privatdozent an der Universität Leipzig. In 
drei Lieferungen. Erste Lieferung. Mit 54 Abb. Leipzig, 
1905. B. G. Teybner. Preis geb. M. 18,—. 
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Henri Poincaré. Membre de l'Institut. Der Wert der Wissen- 
schaft. Mit Genehmigung des Verfassers ins Deutsche über- 
tragen von E Weber, Mit Anmerkungen und Zusätzen von 
H. Weber, Prof. in Strassburg. Und einem Bildnis des Ver- 
fassers. Leipzig, 1906. B. G. Teubner. Preis geb. M. 3,60. 


Beiträge zur Frage der Regulierung hydraulischer Motoren. Samm- 
lung einschlägiger Aufsätze. Von Ing. Prof. A. Budau. Zweites 
Heft. Die Geschwindigkeitsregulierung der hydraulischen Mo- 
toren von ihren Anfängen bis in die achtziger Jahre des vori- 
gen Jahrhunderts für Lehrer und Studierende höherer und 
mittlerer technischer Lehranstalten und Ingenieure, historisch 
und kritisch dargestellt von Ing. Prof. A. Budau. Mit 69 Abb. 
und einer Tafel. Wien und Leipzig, 1906. Carl Fromme. 
Preis geh. M. 4,—. 


Statik für Hoch- und Tiefbautechniker. Ein Lehrbuch für den 
Unterricht an bautechnischen Lehranstalten sowie zum Selbst- 
unterricht und Nachschlagen mit 194 Uebungsaufgaben und 
486 Abb. nebst einem Anhang von Tabellen. Bearbeitet von 
Prof. /. Vonderlinn, Direktor der Königl. Baugewerkschule zu 
Münster i. W. Dritte Auflage. Bremerhaven. L. v. Vangerow. 
Preis geh. M. 5,—, geb. M. 5,50. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 409 d. Bd.) 


C. Wagenkipper.*) 


Vorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnwagen 
durch Kippen um eine quer zum Gleise angeordnete Achse 
haben bisher hauptsächlich in Häfen Verwendung gefun- 
den. Die Anlage kann vielfach so ausgeführt werden, 
dass der Wagen in beträchtlicher Höhe über dem Wasser- 
spiegel bezw. über dem Schiffsdeck entleert wird, so dass 
keine Hebung des Materials stattzufinden braucht, und 
das Gewicht der Ladung sogar noch zur Ueberwindung 
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Kolben, eine elektrisch angetriebene Schraube oder durch 
Ketten (s. unten) angehoben. Bei Schiffsbeladung ist auch 
hier noch ein gewisser Höhenunterschied zwischen Gleise 
und Schiffsdeck nötig; bei Anlagen am Lande, wo diese An- 
ordnung vorzugsweise zur Anwendung kommt, wird die 
Kohle in eine Grube geschüttet, aus der sie einem Ele- 
vator oder dergl. zufliesst. 

Soll die Kohle dagegen unmittelbar in einen gleich hoch 
oder höher als der Wagen gelegenen Behälter — sei er nun 
fest oder schwimmend — entladen werden, so ist eine 


der bei der Kippbewegung auftretenden Reibungswider- | œ a" entsprechend grössere He- 
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Ist der nötige Höhenunterschied nicht von vornherein 
vorhanden, so kann man ihn durch Anlegen von Rampen 
künstlich herstellen. Dieses Hilfsmittel ist indessen nur 
bei grossen Kohlenhäfen, die eine Reihe von Kippern ge- 
brauchen, anwendbar. Bei Anlagen auf dem Lande, z. B. 
für die Versorgung von Kesselhäusern, könnte der Höhen- 
unterschied nur durch Ausschachtung einer tiefen Grube 
gewonnen werden. In solchen Fällen ist es zweckmässi- 
ger, auf den selbsttätigen Betrieb zu verzichten und mit 
dem Kippen eine Hebung zu verbinden. 

Die Vorrichtung kann dann in der Weise ausgeführt 
sein, dass die Plattform, auf welcher der Wagen steht, 
um einen nahe dem Vorderende des Wagens gelegenen 
Punkt gedreht wird, so dass die Vorderkante des Wagens 
keine oder nur eine geringe Vertikalbewegung ausführt 
und durch die Hebung des Schwerpunktes lediglich die 
Entleerung des Wagens bewerkstelligt wird. Die Platt- 
form wird am hinteren Ende durch einen hydraulischen 


e) Vgl. D. p. J. 1904, 319, S. 200. 
Dinglers polyt, Journal Bd, 821, Heft 29. 1908. 
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nämlich die Höhe, in wel- 
cher die Entleerung des Wa- 
gens stattfindet, beliebig 
veränderlich sein muss. Der 
Wagen wird dann auf einer 
Plattform innerhalb eines 
festen Aufzuggerüstes mit 
Seilen oder Ketten gehoben, 
und in der geeigneten Stel- 
lung gekippt. " 

Man beschränkt sich in Deutschland, soweit normale 
Eisenbahnwagen in Frage kommen, allgemein darauf, den 
Wagen in seiner Längsachse um 45 ° schief zu stellen, 
so dass die Kohle durch die aufklappbare Stirnwand her- 
ausrutscht. In Amerika kommen dagegen durchweg Wagen 
mit festen Wänden zur Verwendung, so dass eine Drehung 
um 135 ° nötig ist. Gegen diese Entleerungsweise wird 
bei uns eingewandt, dass dabei das Oel aus den Achs- 
büchsen läuft. Andererseits dürften unsere Einrichtungen 
in Amerika deshalb keinen Anklang finden, weil das grosse 
Ladegewicht der Wagen und die geringere Schonung beim 
Rangieren eine sehr steife Konstruktion des Wagenkastens 
erwünscht machen, also der Anordnung von Klappen ent- 
gegenstehen. Nur für Gruben- und kleinere Schmalspur- 
bahnwagen ist das amerikanische System bei uns ausge- 
führt worden. 

Neue Konstruktionen vollkommen selbsttätiger Kipper 
sind in letzter Zeit nicht bekannt geworden. In gewissem 
Sinne selbsttätig arbeitet jedoch der bei der Anlage in 
Fig. 77 verwandte Entlader, der dazu dient, in Verbin- 


Fig. 77. Wagenentleerung. 


`) Vgl. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 1901, 
S. 793 und 1471. 
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dung mit einem elektrischen Schrägaufzug Erze aus Eisen- 
bahnwagen in einen Hochbehälter zu schaften") Der 
Wagen steht auf einer drehbaren Bühne, und zwar links 
von dem Drehpunkt A, so dass er durch sein Gewicht 
die Plattform in ihrer wagerechten Lage zu erhalten bezw. 
sie immer wieder dahin zu- 
rückzuführen bestrebt ist. 
Er wird in bekannter Weise 
durch Sperrhaken am Ab- 
rollen verhindert. Sobald 
der Kübelwagen des elektri- 
schen Aufzuges beim Nie- 
dergehen auf die Bühne auf- 
gefahren ist und sie entrie- 
gelt hat, erhält dieselbe Ue- 
bergewicht nach rechts und 
stellt sich in eine Neigung 
von 45°ein, wo ein Holz- 


Lake g | 
2% | 


` 
-o a mmm a zez 


Der Kübelwagen wird 
während des Kippens dadurch auf der Plattform gehal- 
ten, dass sich sein Hinterrad an der um A als Mittel- 
punkt kreisförmig gebogenen Schiene führt. Die Senk- 
geschwindigkeit steht beständig unter der Kontrolle des 


puffer die Bewegung begrenzt. 


Aufzugsmaschinisten. Der pendelnd aufgehängte Kübel X 


8) Nach Stahl und Eisen, I. März 1906, S. 209. Die An- 
lage ist von Bleichert ausgeführt. 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


' führten Wagenkipper.”) 


| 


Heft 29. 


kommt schliesslich in die Lage X’ und empfängt hier 
den gesamten Wageninhalt. Beim Aufziehen des Kübels 
geht die Bühne zurück und verriegelt sich wieder selbst- 
tätig in der wagerechten Stellung. Nahe dem höchsten 
Punkte stösst der am Kübel angebrachte Arm gegen die 
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Fig. 78. Wagenkipper von Gebauer. 


Führungsschiene / und bringt bei weiterer Be- 
wegung nach rechts den Kübel in die Lage X”, 
wobei das Erz in den Hochbehälter stürzt. Zum 
Betrieb des Aufzuges dient eine elektrische Schnek- 
ken- und Stirnradwinde mit dem an einer losen 
Rolle angreifenden Seile S. Sämtliche Bewegungen, 
ausschliesslich des An- und Abfahrens der Eisen- 
bahnwagen, werden von dem Windenführer in ein- 
facher Weise geleitet. Die Leistung beträgt etwa 
12 Wagen in der Stunde. 

Aus dem Hochbehälter wird das Erz nach 
beiden Seiten in Selbstentlader zur Weiterbeförderung 
abgezogen. 

Bei einer andern, am gleichen Orte beschrie- 
benen Anlage fährt der Kübelwagen nicht auf die 
Kipperplattform auf, sondern bleibt auf der steil ge- 
neigten Bahn und stösst nur gegen das vordere 

Ende der Bühne, wobei er diese zum Kippen bringt. 
| Die Anordnung scheint sich etwas einfacher zu bauen. 
Für Kohle sind Anlagen der beschriebenen Art weni- 
ger zweckmässig als für Erz, weil die doppelte Umladung 
Bruch verursacht. 

Eine interessante Vereinigung von selbsttätigem und 
Kraftbetrieb findet sich bei einem von der Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg für den Hamburger Hafen ausge- 

Der Drehpunkt der ‚Bühne, auf 


dl Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 1906, 5.1221. 
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welcher der Wagen steht, ist in bekannter Weise so ge- | kommt nur bei einem eventuellen Bruch der Hauptkette 


legt, dass der Systemschwerpunkt sich bei beladenem 
Wagen auf der einen, bei unbeladenem Wagen auf der 
anderen Seite der Drehachse befindet. Die Vor- und Rück- 
bewegung geht infolgedessen selbsttätig vor sich und 
braucht nur durch eine Bremse geregelt zu werden. Diese 
Bühne nun ist in einer anderen Plattform gelagert, die um 
einen an ihrem vorderen Ende angebrachten Zapfen gedreht 
werden kann, und zwar geschieht dies durch eine elek- 
trische Winde, deren Seile am hinteren Plattformende an- 
greifen. Bei Benutzung der zweiten Kippvorrichtung wird 
die erstbeschriebene verriegel. Der Wagen steht im 
zweiten Falle in seiner Kipplage etwa 4 m höher als im 
ersten, ein Unterschied, der ungefähr der Differenz der 
Wasserstände bei Ebbe und Flut entspricht. 

Geringeren Aenderungen des Wasserspiegels kann 
durch Heben oder Senken der Schüttrinne bis zu einem 
en Grade Rechnung getragen wer- 
en. 

Die Leistung dieser Maschine be- 
trägt stündlich etwa 15 Wagen von 10 


zur Wirkung. In jedem Portalständer bewegt sich ein 
Gegengewicht, dessen Kette X, über ein Kettenrad läuft, 
das auf derselben Welle mit den Rädern für X, sitzt, aber 
entsprechend der grösseren Hubhöhe einen grösseren 
Durchmesser hat als jene. 

Die Winde besitzt ausschliesslich Stirnradvorgelege. 
Der Antriebsmotor entwickelt nominell 36 PS und hat 


em mai: 
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Fig. 79. Fahrbarer Wagenkipper von Pohlig. 


bis 20 t bei elektrischem und etwa 20 Wagen bei selbst- 
tätigem Betrieb. Zu berücksichtigen ist bei Beurteilung 
dieser Zahlen, dass das Auswechseln der Wagen ziemlich 
viel Zeit in Anspruch nimmt, da dieselben nicht, wie bei 
den amerikanischen Breitseitenkippern, durchgeschoben wer- 
den können, sondern auf demselben Gleise vor- und zu- 
rückgeholt werden müssen. 

Fig. 78 gibt eine einfachere Ausführung von Fr. Ge- 
bauer, Berlin, für die städtische Gasanstalt Tegel wieder. 
Die Bühne ist um den Zapfen A drehbar und wird am 
hinteren Ende durch eine elektrische Winde angehoben, 
die auf einem portalartig aufgebauten Turme steht. Ge- 
gengewichte gleichen einen Teil der toten Last aus. Der 
Wagen wird durch ein Spill zugefahren, wobei er die 
seine Vorderachse umfassenden Haken selbsttätig einrückt. 


Am vorderen Ende der Plattform befindet sich eine 
Schüttrinne, über die der Wageninhalt in den gemauerten 
Füllrumpf gleitet. Da der Drehpunkt nahe am Ende dieser 
Rinne liegt, so macht die Ausflussöffnung nur kleine senk- 
rechte Bewegungen und bleibt in jeder Lage in geringer 
Höhe über der Trichterwand. Einer Beschädigung der 
Kohle durch Sturz ist dadurch nach Möglichkeit vorge- 
beugt. Damit auch beim Uebergang vom Wagen in die 
Schüttrinne kein erheblicher Fall stattfindet, ist das Boden- 
blech der Rinne so hoch gelegt, als mit Rücksicht auf 
die niedrigsten Wagen zulässig war. 


Die Lagerböcke für die Drehachse sind gehörig im 
Boden verankert, so dass sie den beim Kippen auftretenden 
Horizontalschüben Widerstand leisten können. Die Bühnen- 
träger sind behufs Umfassung der Achse an dieser Stelle 
nach oben gezogen. 

Die Bühne hängt auf jeder Seite an einer Gallschen 
Kette. Eine zweite Kette, die durch eine eingeschaltete 


Feder schwach gespannt gehalten wird, läuft leer mit und | 


Serienwicklung, so dass er beim Kippen der kleineren 
Wagen seine Geschwindigkeit erhöht und die Leistungs- 
fähigkeit der Maschine voll ausgenützt wird. Bei Be- 
messung der Gegengewichte ist darauf Rücksicht genom- 
men, dass der Motor bei der geringsten Belastung, d. h. 
bei einem 10 t-Wagen in der höchsten Kippstellung, nicht 


Fig. 30. Fahbrbarer Wagenkipper von Pohlig. 


soweit unterlastet wird, dass ein Durchgehen zu befürch- 
ten wäre. Das Ablassen geschieht mittels Kurzschluss- 
bremsung, die den verschiedenen Wagengewichten ent- 
sprechend reguliert werden kann. 

Nach Angabe der Firma Fr. Gebauer hat sich bei 
den Probeversuchen gezeigt, dass beim Entladen von 10 t- 
Wagen die garantierte Leistung von 120 t in, der Stunde 

57° 
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bequem erreicht, bei 15 und 20 t-Wagen überschritten | Joch eingefahren und in allen Richtungen verriegelt. Durch 
wurde. Der Ersatz der Wagen wird dadurch beschleunigt, | eine Druckstange, an deren einem Ende die Kette einer 
dass vor den Kipper eine Drehscheibe eingebaut ist, welche | von Hand oder maschinell betriebenen Winde angreift, wird 
die geleerten Wagen in das Ablaufgleise dreht. das Joch dann um 135° gedreht und der Wagen entleert. 

Von allen bisherigen Ausführungen wesentlich ver- | Das Material rutscht dabei über ein zwischen die senk- 
schieden ist der in Fig. 79 und 80 wiedergegebene Wagen- rechten Jochständer genietetes Blech ab. In der Figur ist 
entlader von /. Pohlig. Köln.!°) Er gehört, wie die zuletzt | angenommen, dass es sich um Ueberladung von Schmal- 
beschriebene Ausfüh- spurbahnen auf Hauptbahnen handelt. 
rung, zu der Klasse Eine ähnliche Konstruktion führt die Wellman-Seaver- 
der zu ebener Erde | Morgan Co., Cleveland, aus, jedoch mit dem Unterschiede, 
entleerenden Kipper, dass das Joch mit Seilen durch oberhalb stehende Win- 
doch geschieht die den angehoben wird, für deren Unterbringung ein turm- 
Schrägstellung nicht artiges Gerüst erforderlich ist. Die amerikanische Kon- 

durch Drehen um struktion besitzt ferner eine Einrichtung, um mittels selbst- 
einen festen Punkt, tätig sich einstellender Querbalken Wagen von be- 
sondern dadurch, dass liebiger Höhe zu verriegeln. Da die vorliegende 
der Wagen eine ge- Konstruktion aus den oben genannten Gründen 
krümmte Bahn hin- x ohnehin nur für kleinere Privatbahnen, die einen 
aufgezogen wird, die N bestimmten Wagentypus besitzen, in Frage kommen 
mit einer Auflauf- ` kann, so ist eine solche Massnahme hier wohl in 
den meisten Fällen überflüssig. 
Bei einer anderen Konstruktion derselben Firma 
(Fig. 82) wird der Wagen 
in einen zylindrischen Rah- 
men eingefahren, welcher 
in Ketten hängt und durch 
Gegengewichte teilweise 
ausgeglichen ist. Beim 
Anziehen der Kette hebt 
sich der Wagen und voll- 
führt gleichzeitig eine Dreh- 
ung um seine Längsachse. 
Der Kettenzug liefert, wie 
Fig. 81. Wagenkipper der Maschinenbauanstalt Humboldt. aus der Figur zu ersehen, 
eine wagerechte Kompo- 
zunge über die Schienen greift. 1!) Der Kipper ist mit Rad- | nente, durch die das Gestell nach rechts gegen den Pfeiler 
sätzen versehen und auf einem Normalspurgleise verschieb- | gedrückt wird, in dessen Spitze das Kettenende befestigt ist. 
bar, kann auch in Eisenbahnzüge eingestellt und so zum | Indem sich eine um den Rahmen gelegte Schiene an die- 
Verwendungsort geschafft werden. sem Pfeiler abwälzt, erhält jener die notwendige, sichere 

Ist der Kipper an der gewünschten Stelle festgemacht. | Führung. Mit dem Rahmen ist eine Schüttrinne verbun- 
so wird der Kohlenwagen durch eine Seilwinde herange- | 
holt und, wie punktiert angedeutet, soweit heraufgezogen, 
dass die Hinterachse auf einem Rollwagen zu stehen kommt, ` 
dessen Gleise konzentrisch zu der kreisförmig gekrümmten 
Hauptbahn ist. Jetzt zieht der Windenführer die Kette X 
an, was zunächst zur Folge hat, dass der im Rollwagen 
gelagerte Hebel, an dessen einem Arm die Kette anfasst, 
sich aufrichtet und die Hinterachse des Wagens umpgreift. 
Bei weiterem Anziehen wird der Rollwagen und mit ihm 
der Kohlenwagen die gekrümmte Bahn hinaufgezogen, 
wobei der letztere sich schliesslich unter 45° neigt und die 
Reste der Ladung durch die vorher geöffnete Stirnwand 
abrutschen lässt. 

Ein Nachteil dieser Konstruktion kann unter Umstän- 
den darin gesehen werden, dass sich die Entladung über 
eine grössere Strecke hinzieht, so dass der Füllrumpf 
ziemlich lang gehalten werden muss. Dem gegenüber ist 
die Einfachheit in Konstruktion und Betrieb und vor allem 
die leichte Versetzbarkeit in Rechnung zu stellen. Da die 
Maschine fertig von der Fabrik aus versandt werden kann, 
so fallen ausserdem die Kosten und Unbequemlichkeiten 
einer Montage an Ort und Stelle fort. 

Amerikanischen Vorbildern nähert sich der in Fig. 81 
skizzierte Kipper der Maschinenbauanstali Humboldt. Der 
Wagen wird hier in ein um einen festen Zapfen drehbares 
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Fig. 82 Wagenkipper der Maschinenbauanstalt Humboldt, 


den, die bis kurz vor dem höchsten Punkte verschlossen 
gehalten wird. Nahe der Endstellung wird jedoch dadurch, 
dass die mit der Verschlussklappe verbundene Kette von 
einer am Pfeiler gelagerten Rolle zurückgehalten wird, die 


a D, R. P. 162 173 von A d. i 
) RUN Oeffnung freigegeben. 


11) Pohlig bezeichnet diese Ausführung als „Kurvenkipper“, im 
Gegensatz zu „Plattformkippern“. 
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Neuere Schienenstossanordnungen mit enger Stosschwellenlage. 


Von Regierungsbaumeister F. Jaehn in Bromberg. 
(Schluss von S. 441 d. Bd.) 


Das Streben nach Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit®®) 
das Wachsen der Achslasten, insbesondere des Reibungs- 
gewichtes der Lokomotiv-Kuppelachsen, die Dichtigkeit 
der Zugfolge und die aus wirtschaftlichen Rücksichten 
gebotene Verminderung der Kosten für die immer schwie- 
riger und infolge der steigenden Arbeitslöhne auch immer 
teurer sich gestaltende Bahnunterhaltung drängen gebie- 
terisch auf eine schrittweise Verstärkung des Oberbaues. 
Die meisten Eisenbahnverwaltungen haben sich daher ge- 
nötigt gesehen, die wichtigeren, von Schnellzügen be- 
fahrenen oder sonst stark belasteten Strecken mit schwerem 
Oberbau auszurüsten. Eine derartige Massnahme ist ; 
naturgemäss nur in einem mehrjährigen Zeitraume unter 
Aufwendung ausserordentlich erheblicher Kosten möglich. 
Man hat daher auf denjenigen Strecken, die nicht sofort 
mit schwerem Oberbau belegt werden können, durch 
Verbesserung des Schienenstosses — des Sorgenkindes 
der Eisenbahnen —, durch Vermehrung und Verlängerung 
der Schwellen und durch Einbau besserer Bettung die 
Betriebssicherheit zu erhöhen und einen ruhigen Gang 
der Fahrzeuge zu erzielen gesucht. Die Verbesserung 
der Stossverbindung ist meist durch Auswechslung alter 
abgenutzter Laschen gegen neue verstärkte Laschen bei 
gleichzeitiger Engerlegung der Stosschwellen erfolgt. 
Diese Massnahme hat sich bisher vorzüglich bewährt, 
indem dadurch die Gleislage am Stoss sehr verbessert 
und die Lebensdauer der Schienen bedeutend erhöht 
wurde. Die beim Gleisumbau gewonnenen Schienen 
bilden ein zur Wiederverwendung in Nebengleisen, zum 
Teil auch in Nebenbahnhauptgleisen, geeignetes wert- 
volles Material, wobei an den Kopfenden stark abgefahrene 
‘oder breitgeschlagene Schienen an beiden Enden ent- 
sprechend gekürzt und neu gebohrt werden und dadurch 
eine höchst wirtschaftliche Materialausnutzung ermöglichen. 
Wenn nun auch durch Einbau verstärkter Laschen (Kremp- 
laschen) bei gleichzeitiger Verringerung der Stossteilung 
die Stossverbindung zweifellos ganz erheblich gekräftigt 
wird, so wird doch nach den obigen Betrachtungen zu 
erwägen sein, ob sich dasselbe Ziel nicht durch Ver- 
wendung des Zweischwellenstosses mit kürzeren und 
schwächeren Laschen (Winkellaschen), also mit geringeren 


Den 


Ass SS Way 


Fig. 32. 


Mitteln erreichen lāsst. Auf Grund der Erörterungen 
über die Form des Schienenauflagers erscheint eine An- 
ordnung nach Fig. 32 am zweckmässigsten, weil hier 
der Beweglichkeit der Schienenenden durch Aussparungen 
in der durchgehenden Hakenplatte (Fig. 33) in einfacher 
Weise Rechnung getragen werden kann. Auch Versuche 
mit Blattstossanordnungen, etwa in der in Fig. 34 an- 


3) Hans A. Martens, Fernschnellzüge mit 120km stünd- 
licher Höchstgeschwindigkeit, Ztg. d. V. Deutscher Eisenb. Verw. 
1905, S. 1437. 
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gedeuteten Form — fester Blattstoss unter Verwendung 
von Winkellaschen mit 3 Bolzen — werden geeignet 


sein, ein Bild darüber zu geben, inwieweit gegenüber 
dem Stumpfstoss der schädliche Einfluss der Stosslücke 
beseitigt werden kann. Es liegt der Gedanke nahe, mit 


Rücksicht auf die Bearbeitungskosten von den bezeichneten 
Aussparungen der Hakenplatte abzusehen und sie gänz 
Fig. 34. ` 


durchzuführen; dann 
müsste aber anderer- 
seits durch einedurch- 
gehende kräftige 
Klemmplatte mit aus- 
reichender Verbolz- 
ung das Spiel der 
Schienenenden ge- 
geneinander und ge- 
gen die Hakenplatte 
unschädlich gemacht 
werden, damit die 
Hammerwirkung des 
niedergehenden Ra- 
des nicht eintreten kann; auch hier kann nur der Versuch 
über die Wirtschaftlichkeit der Anordnung entscheiden. 
Die günstigen Eıfahrungen der amerikanischen 
Eisenbahnverwaltungen mit dem Wechselstosss in der 
Form des Dreischwellenstosses geben Anregung, in Er- 
wägung zu ziehen, ob nicht die versuchsweise Einführung 
des Wechselstosses auf deutschen Eisenbahnen angezeigt 
sei. Eine Oberbauanordnung muss stets in ihren Wechsel- 
beziehungen zum rollenden Material beurteilt werden. In 
Amerika nun haben seit den ersten Jahren des Bahn- 
betriebes Drehgestelle in ausgedehntem Masse bei Loko- 
motiven und Wagen Verwendung gefunden. Die Dreh- 
gestelle folgen leicht allen Unregelmässigkeiten der Gleise, 
führen daher und vermöge ihrer geringen Masse in 
sicherer Weise das Fahrzeug, ohne durch Schwingungen 
der Hauptmasse (bei Lokomotiven) beeinflusst zu werden, 
oder ihre eigenen Schwingungen in erheblichem Masse 
auf die Hauptmasse (bei Wagen) zu übertragen; sie sind 
demnach geeignet, ungünstige Eigenarten einer Oberbau- 
anordnung günstig zu beeinflussen und somit Mängel zu 
verdecken, die bei unseren steifachsigen Wagen scharf 
hervortreten würden. Auf deutschen Bahnen kommen 
verschiedene Wagentypen je nach der Art des Verkehrs 
in Betracht und zwar für den Güterverkehr in erster Linie 
der zweiachsige Wagen, seltener der drei- und vierachsige 
Wagen, für den Personenzugverkehr der zwei- und drei- 
achsige Wagen, für den Schnellzugverkehr der vier- und 
sechsachsige Wagen mit Drehgestellen. Jeder dieser 
Fahrzeuggruppen kann hinsichtlich des Betriebes eine 
gewisse Fahrgeschwindigkeit zugrunde gelegt werden. 
Fahrzeug und Fahrgeschwindigkeit stehen wieder in 
Wechselbeziehung mit der Beanspruchung des Oberbaues: 
Güterzüge greifen die Gleise erheblich stärker an, als 
die rascher fahrenden Personen- und selbst Schnellzüge®"). 
Es steht ferner ausser Zweifel, dass ein zweiachsiger 
Wager das Gleis ungünstiger beansprucht, als ein drei-, 
vier- oder sechsachsiger Wagen?’). Auf die Vorzüge der 


Fig. 3. 


wi | Blum, Einfluss der Fahrgeschwindigkeit auf die Bean- 
spruchung des Schienenstosses, Zentralbl. d Bauv. 1899 S. 373. 


37) Schienenstoss und Achsenzahl der Güterwagen, Zentralbl. 
d. Bauv. 1900 S. 3, 
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Drehgestelle bei den beiden letzteren Arten hinsichtlich 
ihres fast geräuschlosen sanften Ganges braucht an dieser 
Stelle nicht hingewiesen zu werden. 
mögen durch die Drehung um den Drehzapfen nach jeder 
Richtung hin und ihre seitliche Beweglichkeit jeder beider- 
seitigen oder einseitigen Gleisunebenheit — Gleichstoss 
oder Wechselstoss — zu folgen, ohne entsprechende 
Schwingungen in der Hauptmasse des Fahrzeugs hervor- 
zurufen?®), es erübrigt sich daher, auf ihren Gang bei 
Gleichstoss oder Wechselstoss einzugehen. Das Ver- 
halten des dreiachsigen Wagens bei der Fahrt über den 
Gleichstoss ist erwiesenermassen günstig?"), beim Wechsel- 
stoss wird in dem Augenblick, in dem das Vorderrad 
in die Lücke fällt, das demselben folgende Mittelrad und 
Hinterrad mehr belastet, beim Herausheben des Rades 
aus der Stosseinsenkung aber wird die von den Federn 
des Mittel- und Hinterrades aufgenommene Arbeit wieder 
abgegeben und wirkt somit günstig. Den schädlichsten 
Einfluss auf den Schienenstoss übt der zweiachsige Wagen 
aus. Beim Gleichstoss muss nicht nur der gesamte 
Achsdruck von den Schienenenden aufgenommen werden, 
sondern auch die lebendige Kraft, die dem Raddruck und 
der Grösse der Einsenkung entspricht (Ablauf-Ende), 
ebenso muss von ihnen der Beschleunigungsdruck aus- 
geübt werden, der der Hebung der Achse um das Ein- 
senkungsmass entspricht (Auflauf-Ende). Bei der Fahrt 
über einen Wechselstoss folgt dem die Stosseinsenkung 
befahrenden Rade ein die gewöhnliche Radbelastung über- 
schreitender Anteil des Wagengewichts unter gleichzeitiger 
Entlastung des auf dem ununterbrochenen Schienenstücke 
fahrenden Hinterrrades. Infolge der sich im Betriebe bald 
herausbildenden „Schweinsrücken“ nimmt der Wagen 
schon vor der Stosstelle eine um eine nahezu wagerechte 
Längsachse drehende Bewegung an, die beim Aufschlagen 
des Vorderrades auf das Auflaufende der Schiene plötzlich 
aufgehoben wird, während eine Drehbewegung der Vorder- 
achse in entgegengesetztem Sinne beginnt. Da diese 
Drehbewegung infolge des von dem Auflaufschienenende 
ausgeübten Beschleunigungdruckes plötzlich eintritt, schlägt 
das dem Stosse gegenüber liegende Vorderrad auf die 
Schiene auf, wodurch sich das bei amerikanischen Bahnen 
beobachtete Aus- oder Niederfahren der dem Stosse 
gegenüberliegenden Schienenstellen erklärt’°).. Es werden 
nun die Mittel zu erörtern sein, die geeignet sind, den 
schädlichen Schwingungen des Fahrzeugs in wirksamer 
Weise Abhilfe zu schaffen. Dazu möge nachstehende 
Betrachtung dienen: bezeichnet 


E. 2000 otopa WoE 
ge — Geschwindigkeit — Zeit 
dy > WEN 
De Winkelgeschwindigkeit der Drehung, 


h, = bestehende Einsenkung am Stoss 
h, = elastische Einsenkung am Stoss ohne Rücksichtnahme 
auf die l.aschenwirkung, 
Pa” 


SE wobei a -= halber Stosschwellenabstand, 


P = Raddruck, 


< = Trägheitsmoment 


E —= Elastizitätsmodul | der Schiene, 
b = Spurweite, 


>= Schienenlänge, 


#) Schienenstoss und Achsenzahl der Güterwagen, Zentralbl. 
d. Bauv. 1901 S. 94. i 


3) von Borries, Eisenbahntechnik der Gegenwart I, 1. 1898 
S. 65, 69, 81 u. 82. 


+40) Haarmann, Das Eisenbahngleis I, 1. S. 268. 
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Drehgestelle ver- | 
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so wird 
S nl y a 
> 7 Gs SH wo n = Anzahl der in der Zeit z durch- 


| fahrenen Schienenlängen 
ferner bei Annahme einer mittleren Winkelgeschwindigkeit 


d 2(h, 4-A» 
RE e 


ZK 


dt bt 3 EJs 
2n(h, + Ka?)  2v(h, + Ka?) 
oi LE — E — MlM i- 
bt bl 
2 2 
ee eg 
l b. 
Die kinetische Energie eines drehenden Körpers ist nun 
Be S Jw 


wenn bedeutet / =: das auf die Schwerachse bezogene 
Trägheitsmoment der Masse. 


Diese kinetische Energie wird im vorliegenden Falle 
für die Masse der Vorderachse, wenn Jy = das auf die 
Schwerachse (parallel zur Gleisrichtung) bezogene Trägheits- 
moment der Achsmasse, 


1 a / , »” 5 e Er 
Fe: 3 ka A Jeb d (h? -+ 2h, Ka? 4- Kol 


Dieser Fall trifft für die Vorderachse von Dreh- 
gestellen zu, bei zweiachsigen Wagen nimmt jedoch die 
gesamte Fahrzeugmasse, insbesondere der vordere Teil 
derselben an der Schwingung teil, so dass hier ein der 
anteiligen Fahrzeugmasse entsprechendes Trägheitsmoment 
an Stelle des Trägheitsmomentes der Vorderachse in die 
Rechnung einzuführen wäre. Die entwickelte Formel 
zeigt jedenfalls, dass bei feststehender Fahrgeschwindigkeit 
eine Verkleinerung dieser für Oberbau und Fahrzeug 
schädlichen kinetischen Energie in erster Linie durch eine 
Verringerung der Stosstützenentfernung, dann aber durch 
Vergrösserung der Schienenlängen möglich ist. Erstere 
Massnahme im Verein mit einer sorgfältigen Unterhaltung 
wird zur Herabminderung der Grösse A, beitragen, sodass 
auch hierdurch eine weitere Abschwächung der kine- 
tischen Energie erzielt werden kann. Auf die aus wirt- 
schaftlichen Rücksichten gebotene Notwendigkeit einer 
sorgfältigen Unterhaltung des Oberbaues, der leider immer 
noch nicht genügend Rechnung getragen wird, sei hier 
besonders hingewiesen; die bei der Bahnunterhaltung er- 
zielten Ersparnisse werden durch schnellere Abnutzung 
des Oberbaues, dann aber durch die Mehrkosten für Re- 
paraturen der Betriebsmittel, ihre den Wagenumlauf un- 
günstig beeinflussende längere Entziehung aus dem Be- 
triebe und die dementsprechende Belastung der Werk- 
stätten illusorisch. 

Hat sich in Amerika der Wechselstoss in Form des 
Dreischwellenstosses in betrieblicher und wirtschaftlicher 
Hinsicht so günstig erwiesen, so erscheinen nach den vor- 
stehenden Erörterungen Versuche mit «em Wechselstoss 
in Form des Zweischwellenstosses auf deutschen Bahnen 
angezeigt. Bei einer derartigen Verbindung ist es auch 
leicht möglich, die Stossanordnung von Vorrichtungen 
zur Verhinderung des Wanderns zu befreien und auf der 
dem Stosse gegenüber liegenden Seite, etwa an den 
Stoss- und den Nachbarschwellen, geeignete Wander- 
schutzvorrichtungen (Stemmlaschen, Stemmwinkel, Stemm- 
stühle, Stemmplatten*!) anzubringen. Eine Erhöhung 
der Schienenlängen bis auf 24 Meter, wie sie nach den 
Berichten über die Herstellung, Gestaltung und Verlegung 


4) A. Haarmann, 
brück 1906 S. 13, 14. 


Fünf Jahre Starkstoss-Oberbau, Osna- 
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von Schienen für Schnellzugsverkehr**) erstrebenswert | beim Zweischwellenstoss durch Verringerung der Stoss- 
erscheint, wird, sofern die etwaigen Schwierigkeiten des | schwellenbreiten zu erreichen sein, sofern mit Rücksicht 
Versandes und des Verlegens behoben gedacht sind, | auf die Beanspruchung der Schienen von einer Ver- 
bei Verwendung blattartiger Stossverbindungen, also des | grösserung des Abstandes der Stossnachbarschwellen ab- 
Blattstosses in den Bekannten Formen, oder von Einsatz- | gesehen wird; auch hier nur kann der Versuch über die 
laschen??), schliesslich von Einsatz-Halbschienen (Fig. 35) | zweckmäsige Breite der Stosschwellen entscheiden. Der 
sich ermöglichen lassen; die gleichzeitig damit bewirkte | Wechselstoss in Form des Zweischwellenstosses mit möglichst 
Verringerung der Stosstellen muss als ein erheblicher | /angen Schienen wird vornehmlich für Schnellzugslinien 
Vorzug in betrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht an- | in Betracht kommen. Auf den übrigen Hauptbahnen und 
den Nebenbahnen, schliesslich. bei stark befahrenen Neben- 

gleisen wird, auch unter Benutzung älterer kurzer Schienen- 

profile, der Gleichstoss in Form des Zweischwellenstosses 
| geeignet sein, eine erhöhte Leistungsfähigkeit des Gleises, 
| abgesehen von sonstigen Verstärkungsmassnahmen, mit 
geringen Mitteln zu bewirken. Auf den günstigen Ein- 


fluss der verminderten Stosseinsenkung auf die Fahr- 
zeuge war im Vorhergehenden schon hingewiesen worden ; 
es wird aber auch die Hebungsarbeit für das Heraus- 
heben der Achse aus den Stosstellen verringert und 
dadurch eine Verringerung der Zugkraft herbeigeführt. 
Soweit also theoretische Vergleichsrechnung und die bis- 
her gemachten Erfahrungen ein Urteil zulassen, ist der 


dass die elastischen Einsenkungen der Stosschwellen | Zweischwellenstoss in bezug auf Betriebssicherheit 
infolge der breiten Auflagerfläche geringer sind, als die | {nd Wirtschaftlichkeit wegen geringerer Anlage- und 
der Mittelschwellen. Bei einer idealen Oberbauanordnung | Unterhaltungskosten, Schonung der Fahrzeuge und gleich- 
wird es aber anzustreben sein, dass sämtliche Schwellen ; zeitig erzielten ruhigen Ganges desselben, schliesslich 


leichmässige Einsenkungen erfahren: dieses Ziel wird | wegen seines Einflusses auf die Verminderung der Zug- 
EES & kraft dem meist bisher üblichen schwebenden Stoss über- 


legen. Versuche in ausgedehntem Masse mit dem 
Zweischwellenstoss werden darüber Klarheit schaffen 
| können, ob diese Stossanordnung tatsächlich den Erwar- 
tungen entspricht, zu denen sie bisher nach den Ergeb- 
nissen der Theorie und Praxis berechtigt. 


Fig. 35. 
a Mitte Stosschwelle. b Einsatz-Halbschine. 


gesehen werden. Durch Messungen Wasiutynskis (s. 
4. Russische Bahnen) ist festgestellt worden, dass beim 
Zweischwellenstoss die Schienenenden und Laschen nach 
oben gebogen sind; dieses Verhalten deutet darauf hin, 


— 


+) van Bodgaert, Bericht für den internationalen Eisenbahn- 
kongress in Washington in „The Railway Age“ vom 5. Mai 1905 
5:81; 


43) A. Haarmunn, Neue Beobachtungen, Messungen u. Ver- 
suche am Eisenbahn-Oberbau, Osnabrück 1904. 
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Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsverteilung bei Torsion 


prismatischer Stäbe. 


Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes. 
(Fortsetzung von S. 444 d. Bd.) 


b) Versuchsergebnisse bei dem Rechteck mit den Seiten 
b = 9,6 cm und h =: 12cm. (s. Tab. 8 und Fig. 33—35). 
b i 


-— = URB: Amax = M, - 


h 


Mittelwert von “max — 0,067. 

V=8cem; m, ==4,63. (2,2 v. H. Fehler.) 
2V. 
DHE’ 


fam Ende a — Ms > 


A 
Dot? 


Fig. 33. Rechteck ( d - 0,8 ) V Deem 


Fig. 34. Rechteck - UR, VENS cem 


b 
IR 
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Mittelwert von u ` ' 
aam Ende a == 0,058; Mittelwert Fri 0,0112; 


m; = 5,01 . (3,5 v. H. Fehler.) 


P _ . 
Beslimmung von n: Ss 0,0171; 
Für Punkt 0 der Spannungskurven ist: woraus 
2? u p b?h 
Mittelwert z = 0,0059; | n—=-— * -~y = 5,07. (2,6 v.H. Fehler) 
a y? A AN 
eeh 
dë 


b 
in der z-Achse 


in der y-Achse 


Fig. 35. 
Spannungsverteilung längs der beiden Hauptachsen beim Rechteck wit 9,6 X 12 cm Seitenläuge. 


Tabelle 8. 


Seite b := 9,0 cm; 
Seite A — 12 cm; 
Angewandtes Luftvolumen V = 8 ccm. 


Querschnitt: Rechteck, 


B l 
Abstand L = 59,6 cm; a =- 
G 4,9 
| Punkt 2A x Y a 
| | 
se: | 
u 0,7 01327 0,0059 
y2 | 
RB .g 1,6 0 4,3 0,0134 
y—3 
er. 2,44 0 5,95 | 0,0203 
Z 0 | 
ni? 3,60 0 1,65 | 0,0297 
Z 0 2 a 
y=5 
GE 5,05 0 9,60 | 0,041 
poo 7,13 o | "so | 0,058 
y Z —: 0 H U , 
I u 0,66 0 0,3 0,0111 
y --0 | , ? — l 
ie 00% 1,45 o 0,7 100243 | A, 0 0,7 0 0,1 0,0059 
el BY? 1,63 0 1,7 0,0137 
I, __3 2,25 0 1,15 | 0,0377 o — » , 
— 0 E eet 
v 4 [a8] o | 16 | 0083 | zoo 2,46 | 0 | 345 | 0,0206 
y=0 E ee 
dé ers 4,00 0 2,15 0,067 D Se 3,65 0 5,40 0,0303 
y=—5 
Bo 5,05 0 7,00 | 0,042 
| Geng 7,05 | 0 | 875 | 0,058 
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c. Versuchsergebnisse bei dem Rechteck mit den Seiten- 
längen b=9cm, h = 14 cm. (s. Tab. 9 und 10 und 
Fig. 36— 39.) 


b 
-- = 0,643; 
h 9 


Omas = Hin: 


Fig. 36. Rechteck b 


0,643. ) V -- 0 cem 


bei dem Versuche wurde zuerst eine Aufnahme mit einem 
Luftvolumen V =- 10 ccm gemacht (Fig. 37) und mit der- 
selben Seifenhaut noch eine zweite mit V -= 15 cem.°?) 
(Fig. 38.) 


Bei V =: 10 ccm: 

Mittelwert von a, -- 0,073, 
daher um: — 4,14. 

Bei V = 15 ccm: 


Mittelwert von mas — 0,110 (5), 


daher m, = 4,18. 
Mittelwert von m, — 4,16. (2,8 v. H Fehler). 
2V 
Gamm Ende a = Ma. bhk?” 


Bei V =: 10 cem: 
Mittelwert von «am kndea — 0,003, 


also m, - - 5,56. 


Bei V = 15 ccm: 
Mittelwert von “am Ende a — 0,092 (5). 
Mm, — 9,44. 
Mittelwert nz, = 5,50. (2,3 v. H. Fehler.) 


Bestimmung von n: 
Bei V = ið ccm ist für den Punkt 0 (Fig. 39): 


22) Der Versuch ergibt die interessante Tatsache, dass amax 
direkt proportional V ist. Es ist dies natürlich nur denkbar, wenn 
die Durchbiegungen der Haut genügend klein bleiben. 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 29. 1906. 
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d 
7 — 0,0044: 
ə y- 


2 


d 
ZU —_ 0,0149: 
EE 
p 
- z 0,0193 
A 


Fig. 38. Rechteck (4 = 643. ) V IB cem 


Bei V = 15 ccm ist für den Punkt o: 
Fu ` 


=z = 0,0069 (5); 
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Tabelle 9. 

Seite b = 9 cm. 
Seite A = 14 cm. 
Angewandtes Luftvolumen V = 10 ccm. 


B l 
Abstand l = 60,3 cm. G = 4.8 r 


Querschnitt: Rechteck, 


I u k 0,90 0 0,6 | 0,0149 
er, 
lI Se 1,86 0 1,1 0,0308 
7 2 
II y—o0 2,78 0 1,7 0,046 
IV i SS 3,84 0 24 | 0,064 
z -:4,5 
V vsi 4,42 0 2,77 | 0,073 
zZz —— | 
l EE 0,90 0 0,5 0,0149 
Zee 
IE ER, 1,85 0 1,1 0,0307 
Z —-—3 
It: SET 2,84 0 1,7 0,047 
IN SCH 4 | 386 0 24 | 0,064 
z—— 4,5 
y’ 4,40 0 2,7 0,073 


| 
y=1 
A. 0,55 0 2,36 | 0,0046 
=, Ä 
ni 1,01 0 3,65 | 0,0084 
z—0 
ci? 5 0,0144 
us 1,75 0 ‚00 ; 
yos 
Do 2,64 0 6,40 | 0,0216 
SC 
E ER 3,75 0 8,00 | 0,0305 
GE e 5,45 0 965 | 0,044 
zZ = 0 ? 3 D 
y=7 
oi" 7,90 0 11,50 | 0,063 
2:0 
ee 0,1 0.0042 
u 0,50 0 
Zeen 0,99 0 1,3 0,0082 
Z a 10) $ D 3 
En, 
C des 1,72 0 2,62 | 0,0142 
ed 
dän 2,65 0 4,00 | 0,0219 
Lë 
y 5 N 
GE 3,90 0 5,50 | 0,0320 
F’ y Eu 6 | | 
ER 5,50 | 0 | 730 | 0,045 
| | 
~ — 7 | 
ai 7,85 | 0 | 9,25 | 0,063 
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Tabelle 10. 


Seite b =9cm; - 
" Seite A = 14 cm. 
Angewandtes Luftvolumen V = 15 ccm. 


Querschnitt: Rechteck 


Abstand L = 60,3 cm; 
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Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
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Fig. 39. 
Spannungsverteilung längs der beiden Hauptachsen beim Rechteck mit 9X 14 cm Seitenlänge. 


2 


? H L 0,0221 (5); 
d Z~ 
p 
P 0,0291. 
S ) 
Da 
oP h, 
Te AV 


so ist: 
n = 4,92; ni = 4,95. 


wo n, und gi die sich bei V — 10 ccm und V = 15 ccm 
ergebenden Werte von n bedeuten. 


Mittelwert n = 4,93 (5) (Fehler 1,2 v. H.) 
(Schluss folgt.) 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 447 d. Bd.) 


VI. Leerlaufeinrichtungen. 


Die Leerlaufeinrichtungen haben bekanntlich den 
Zweck, den Motor anzutreten ohne das Fahrzeug mitschlep- 
pen zu müsssen. Das Hinterrad wird dabei mittels Stän- 
der unterstützt, und die Kupplung eingerückt. Sobald der 
Motor im Gang ist, wird durch Ausrücken der Kupplung 
Leerlauf hergestellt, der Ständer hochgeklappt und mit 
einigen Pedaltritten bei langsamem Einrücken der Kupp- 
lung angefahren. 


Bei der Vorrichtung der Diamant-Fahrradwerke, Gebr. 
Nevoigt in Reichenbrand-Chemnitz (Fig. 130) erfolgt die 
Betätigung durch den mit zwei schwach ansteigenden Nasen 
versehenen Hebel /, der von der Lenkstange aus mittels 
Bowdendraht die Reibungskupplung a, b, c, d ein- oder 
ausschaltet. Zu diesem Zweck umfasst er ringförmig die 


Verschlussmutter g des Entlastungskonus c, wobei seine 
Nasen in entsprechende Vertiefungen des Ausrückers A 
eingreifen. Letzterer ist durch zwei Führungsstifte / an 
der mit dem Motorgehäuse verschraubten Platte Æ so ge- 
führt, dass er sich in der Achsrichtung verschieben kann, 
jedoch an der Drehung verhindert ist. 

Sobald Hebel / nach oben gedreht wird, drücken 
seine Nasen den Ausrücker 4 nach aussen, dabei liegt 
Hebel f mit seinen Kugeln an der Verschlussmutter g an, 
der Ausrücker Z mit seinem Kugelring / an dem Entlas- 
tungskonus d. Bei weiterer Verschiebung des Ausrückers 
werden die Entlastungskonusse c und d, die durch fünf 
Federn m auseinandergehalten werden, einander genähert. 
Hierdurch wird einerseits der treibende, auf der Motor- 
welle aufgekeilte Kupplungskörper a frei, andererseits ver- 
lässt Konus d den Innenkonus 5 der Riemenscheibe e. 
Diese macht dadurch mit ihrem Gegenkonus o ‚eine kleine 

dh 
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Bewegung nach aussen, so dass dadurch auch noch der 
Hauptkonus z von a frei wird. 

In diesem Zustande dreht sich mit der Motorwelle 
nur noch der Kupplungskörper a, die Riemenscheibe e und 
mit ihr der Riemen, 
dessen Zug von der 
Kugelreihe / aufge- 
nommen wird, so dass 
kein Druck auf die 
stillstehenden Konus- 
se fällt. 

Zum Einrücken 
wird Hebel / herunter- 
gelassen, wobei die 
Federn m die Konusse 
c, d wieder voneinan- 
der drücken, so dass 
sie sich gegen die 
Gegenkonusse a, b 

pressen, wodurch 
Kupplung und Rie- 
menscheibe ein Gan- 


UI /ulalatale 
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zes bilden, das die 

Drehbewegungen 

vom Kupplungskör- 
l.eerlaufkupplung der per a mitmachen 
Diamant-Fahrradwerke muss. 


Gebr. Neroigt. Nicht unerwähnt 


soll bleiben, dass die 
Kugelringe / und o 
nur im Augenblick des Aus- und Einschaltens sich drehen 
und hierbei mit dem Federdruck belastet sind, dann ste- 
hen sie still, so dass Heisslaufen ausgeschlossen ist. 


Einfacher gestaltet sich die Kupplung der Bielefelder 
Maschinen- und Fahrradwerke, Aug. Göricke in Bielefeld 
(Fig. 131). Bei ihr ist der innere Kupplungskonus a durch 
Mutter b mit der Motorwelle fest verbunden, während der 
Gegenkonus c, mit dem die Riemenscheibe / verschraubt 
ist, verschiebbar auf der Welle sitzt und durch die Spiralfe- 
der d, die auf das Kugeldrucklager e, / wirkt, nach 
rechts über den Konus a gezogen wird. In dieser Stell- 
ung ist die Riemenscheibe mit der Motorwelle gekuppelt. 
Um Leerlauf herzustellen, wird die Mutter e durch Drehen 
des Hebels Æ nach links gegen e geschraubt und hier- 
durch die Riemenscheibe und der Konus c unter Spannung 
der Feder d nach links verschoben. So- 
bald der Hebel 4 wieder umgelegt wird, 
geht die Mutter g in ihre Anfangsstellung 
. zurück. 


Die Kupplung der Viktoria- Werke in tee 
Nürnberg (Fig. 132) unterscheidet sich 5 Wl 
von der vorgenannten in der Hauptsache f voll, 
darin, dass der innere Reibungskonus a | INA 
mit einem Hohlraum 5 versehen ist, der |! 
zur Schmierung der Riemenscheibe genü- 
gend Oel aufzunehmen vermag. Um da- 
bei aber Verölen der konischen Reibungs- 
fläche zu verhüten, ist der Metallstulp e 
vorgesehen. Der Oelraum b ist nach aus- 
sen durch Mutter d abgedichtet. 


Das Ausschalten der Kupplung be- 
wirkt der Hebel f dadurch, dass er durch 
Rückwärtsschieben mit seinem unteren 
Ende keilförmig am Motorgehäuse aufläuft 
und hierbei den Konus g von a abdrückt. 

Während diese Kupplungen Abarten der Neckarsulmer 
Kupplung, D. p. J. 1905, 320, S. 361, Fig. 73, darstellen, 
haben die Adler-Fahrradwerke, vorm. H. Kteyer in Frank- 
furt a. M. ihren Leerlauf auf einer ganz neuen Grundlage 
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aufgebaut. Um den Federdruck, der an den vorgenannten 
Einrichtungen beim Ausrücken immer auftritt und schäd- 
lich auf die Motorlager wirkt, zu beseitigen, erfolgt das 
Mitnehnıen der Riemenscheibe bei der Konstruktion (Fig. 
133) ohne Federdruck auf folgende Weise. 

Mit der Motorwelle a ist die Trommel b fest ver- 
bunden, um die das nach innen federnde Metallband c ge 
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Fig. 131. Fig. 132. 
Leerlaufkupplung der Leerlaufkupplung der Viktoria- 
Bielefelder Maschinen- nnd Werke. 


Fabrradwerke, Aug. Göüricke. 


legt ist, das durch zwei Zähne mitgenonimen wird. Wird 
dieses Metallband nach aussen getrieben, so bewirkt es die 
Kupplung, indem es sich an die Innenseite der Büchse e 
anlegt, die mit der Riemenscheibe / aus einem Stück be- 
steht und letztere durch Reibung 
mitnimmt, wobei das Band von 
selbst immer fester gegen e an- 
gepresst wird. Eingeleitet wird 
das Auseinandertreiben des Mit- 
nehmerbandes unter Vermittlung 
von Konus g, der durch leichten 
- Federdruck in den Hochkonus d 
hineingedrückt wird und mit einem 
Zahn gegen das Ende des Brems- 
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Fig. 183. 
Leerlaufkupplung der Adler-Fahrradwerke. 


Wird durch leichten Druck auf die 


bandes c sich stützt. 
Riemenscheibe nach links der Hohlkonus d gelöst, so rollt 
das Bremsband durch seine natürliche Federkraft sich wieder 
zusammen und die Riemenscheibe läuft frei. 
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Eigenartig ist auch der angewandte Hebelmechanis- | 


mus zur Auflösung der Kupplung mittels Bowdendraht. 
Dieser greift an Punkt A an, und bewegt den in j dreh- 


rn 


à 


bar gelagerten Winkelhebel nach oben und rückt dadurch | 
| 


Fig. 14. Anfabrstii. € ver tin 


die Ausrückscheibe E nach links, so dass sie auf den Ring 


m drückt. Dieser stemmt sich dabei gegen die mit Kugel- 
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lagern versehene Riemenscheibe f und bewegt sie nach 
links, wobei Konus g von d abgleitet. 

Bei allen diesen Einrichtungen muss, wie eingangs 
erwähnt, zum Antreten des Motors das Hinterrad mittels 
Ständers unterstützt werden. Dieser Notbehelf wird be- 
sonders bei Gepäckfahrzeugen unangenehm empfunden, 
denn im Strassengewühl ist es nicht immer möglich, erst 
das Rad durch den Ständer zu unterstützen, dann den Mo- 
tor anzutreten, um schliesslich den Ständer wieder hoch- 
zuklappen. Zum Teil ist dieser Mangel schon dadurch 
beseitigt, dass die Ständer durch Federkraft selbsttätig 
hochklappen, sobald dem Fahrzeug ein Ruck gegeben wird. 
Eine weitere Verbesserung, freilich ohne das Aufstellen 
des Ständers von Hand zu vermeiden, bietet der Ständer 
(Fig. 134—130) von C. Graichen in Pegau i. S. Bei ihm 
kippt das Fahrzeug beim Auftreten auf den Auslöshebel a 
selbsttätig vom Ständer ab und der Ständer schnellt 
dann durch Federkraft in die wagerechte lage (Fig. 136). 
in der er während der Fahrt ohne zu klappern verbleibt. 
Um stossfreies Anfahren zu ermöglichen, ist der Ständer 
so niedrig gehalten, dass das abgestützte Rad nur etwa 
10 mm vom Erdboden absteht. 

Da nun mit hoher Geschwindigkeit angefahren wer- 
den muss, um wirksam vom Ständer abzukommen, wer- 
den Motor sowie Pneumatik zum Nachteil für beide in 
Anspruch genommen. Diesem Mangel soll nun Graichens 
mit der Hand zu betätigende Riemenspannrolle (Fig. 137) 
dadurch abhelfen, dass mit ihr im Augenblick des An- 
fahrens der Riemen gelockert wird. so dass das Hinterrad, 


Fig. 135. In Tätigkeit. 
Fig. 135 une 186. 


Riemenspannrolle von Graichen. | 


Fig .137, 


Fig. 186: Ausser Tätigkeit. 


Anfahrständer von Graichen. 


wenn es den Erdboden berührt, still steht, während der 
Motor weiter arbeitet und die Motorriemenscheibe unter 


Fig. Lin, Leerlaufkupplung der Brennabor-Fahrra«dwerke. 


dem gelockerten Riemen hinweggleitet. 


Die von den Brennabor-Fahrradwerken, Gebr. Reich- 


stein in Brandenburg a. H. getroffene Einrichtung (Fig. 138) 
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macht nun auch das Absteigen zwecks Stützung des Hinter- 
rades unnötig. Die Riemenscheibe D ist nicht wie bisher 
fest mit dem Laufrad verbunden, sondern sie sitzt neben 
ihm auf der Reibungskupplung C E die hier statt am Mo- 
tor auf der Hinterradnabe angebracht ist. Zur Betätigung 
der Kupplung ist der Freilaufzahnkranz A mit dem auf 
der Nabe B drehbaren Kupplungsteil C vereinigt, der mit- 
tels Speichen die Riemenscheibe D trägt. 


Treibt nun der Motor durch Riemenscheibe D den 
auf der Nabe 3 drehbaren Kupplungsteil C an, und wird 


Die XIII. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 
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Kupplungsteil Z, der auf der Nabe verschiebbar aber nicht 
zu ihr drehbar angeordnet ist, durch die Schraubenfeder F 
an den in Umdrehung befindlichen Kupplungsteil C an- 
gepresst, so nimmt Æ die Nabe und zugleich das Lauf- 
rad mit. 

Wird aber der in dem zu einer Kapsel ausgebildeten 
Kupplungsteil C liegende konische Kupplungsteil Z durch 
aussenliegendes Gestänge mittels Klauenkupplung Z ent- 
kuppelt, so läuft die Riemenscheibe D leer. 


(Fortsetzung folgt.) 


ms EE nn m nn 


Die XII. Hauptversammlung der Bunsengesellschaft. 
(Schluss von S. 429 d. Bd.) 


Ein Vortrag von Prof. Abegg (Breslau) über die 
Selbstzersetzung der Nitrite und ein dabei auftretendes 
Gleichgewicht, beschäftigt sich mit der Zersetzung von 
Silbernitrit nach der Gleichung: 


2 Ag NO, = Ag NO; + NO + Ag 


und suchte den Sachverhalt nach elektrochemischen Ge- 
sichtspunkten aufzuklären. Zum Schlusse des ersten Ver- 
handlungstages sprach Dr. Siedentopf (Jena) über ein neues 
physiko-chemisches Mikroskop. Die Besonderheit dieses 
Mikroskopes ist eine sinnreich ausgebildete Gasheizung 
nebst Luftkühlvorrichtung, die gestattet, mikroskopische 
Präparate bei konstant gehaltenen höheren Temperaturen 
zu untersuchen, z. B. die scheinbar lebenden Kristalle 
nach Prof. Lehmann. Lehmann gelangte mit seinem 
ähnlich eingerichteten Kristallisationsmikroskop bis 600°, 
Dölter erreichte mit seinem elektrisch geheizten Objekt- 
tisch 1000—1200°. Die bei Weissglut störende Eigen- 
strahlung kann dadurch unschädlich gemacht werden, dass 
man im Brennpunkt das Bild einer wesentlich helleren 
Lichtquelle, z. B. einer Bogenlampe entwirft. 


Am 22. Mai führte vor Beginn der Sitzung Dr. Weber 
im Keller des elektrochemischen Laboratoriums vor, wie 
ein Glashafen nach dem von ihm erfundenen paten- 
tierten Tongussverfahren gegossen wird. Um die lang- 
wierige Zurichtung der Chamotte bei dem bisher üblichen 
Handformverfahren abzukürzen und zugleich die Herstellung 
der Glashäfen durch ungelernte Arbeiter zu ermöglichen, 
fügt Dr. Weber der Masse soviel Soda zu, dass sie ver- 
flüssigt wird, ein Kunstgriff, der in der Porzellanfabrika- 
tion schon lange geübt wird. Der Sodazusatz wird ie nach 
der Sonderart der verwandten Chamotiemasse verschieden 
bemessen und muss genau in der vorgeschriebenen Höhe 
gehalten werden, da sonst die kolloidale Tonmasse nicht 
verflüssigt, sondern ausgefällt wird. Salzgehalt der Tone 
wirkt überhaupt der Verflüssigung entgegen. Um das 
Abwägen der sehr kleinen Alkalimengen zu erleichtern, 
gebraucht man den bekannten Ausweg, sie mit einer be- 
stimmten Menge Ton zı vermahlen und dieses Gemisch 
als Zusatz zu verwenden. Die getrennt abgemessenen 
Mengen von Tonmehl und Chamotte werden in einem 
hölzernen trichterförmigen Kasten vermischt, in dem ein 
Siebzylinder angeordnet ist, um etwaige gröbere Teile zu- 
rückzuhalten. Am Boden dieses Kastens ist eine Schnecke, 
die das Gemenge einem Becherwerk zuführt, von dem 
es in den Rührapparat gehoben wird; hier fliesst gleich- 
zeitig die nötige Wassermenge in dünnem Strahle zu. 
Die Geschwindigkeit des Rührers ist so gewählt, dass 
Schleudern eintritt, wodurch nebenbei l.uftblasen aus der 
Masse entfernt werden. Ist die Chamotte genügend dünn- 
flüssig geworden, so öffnet der Arbeiter einen Verschluss- 
schieber und lässt den Brei in die untergeschobene Hafen- 
form fliessen. Der ganze Vorgang erfordert für einen 
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Hafen von 200 —225 kg Glasinhalt nur ?/,—1 Stunde an 
Arbeitszeit. Es können also am Tage etwa zehn Häfen 
gegossen werden. Die gefüllten Häfen werden nach der 
Hafenstube gebracht und dort etwa 24 Stunden der Ruhe 
überlassen; dann ist die Wasse soweit erstarrt, dass der 
Kern der Form herausgezogen werden kann. Nach wei- 
teren 24 Stunden wird der Mantel abgenommen und der 
obere Gussrand glatt abgeschnitten. Nun ist der gegossene 
Hafen vollständig fertig und bedarf, da keine weitere Nach- 
arbeit, kein Nachschlagen usw. nötig ist, nur noch des 
ruhigen langsamen Trocknens, um dann zur Verwendung 
im Glasofen bereit zu sein. 


Weitere Vorzüge sind der viel geringere Wasserver- 
brauch beim Formen und die grössere, gleichmässige Dichte 
der Häfen. Ohne Alkalizusatz kann man nur ganz schwach- 
wandige Gegenstände giessen. die Gipsform saugt dann 
so viel Wasser auf, dass sie am selben Tage nicht mehr 
verwandt werden kann. Nur mit Wasser angerührte Cha- 
motte setzt sich leicht zu Boden, während bei Alkalizu- 
satz eine gleichmässige Aufschlämmung bleibt. Dass 
durch das Alkali der Schmelzpunkt der Masse erniedrigt 
werde, ist nicht zu fürchten, da der Gehalt daran nur 
0,003 v. H. im Durchschnitt beträgt; das Alkali geht zum 
grössten Teil in die Gipsform. Die Gefahr von Rissen 
ist beim Gebrauche von Häfen, die nach dem Weber schen 
Verfahren gegossen sind (auch bei grösseren Temperatur- 
schwankungen), viel kleiner als bei dem alten Verfahren, 
da, wie gesagt, die Masse keine Luftblasen enthält, sehr 
gleichmässig im Gefüge und dichter im Scherben ist. 


Das Verfahren ist bei den Glashüttenwerken von Aug. 
Leonhardi in Schwepnitz i. Sa. im Betrieb. 

Nach dieser wertvollen Vorführung begann wieder 
die lange Reihe der Vorträge. Prof. Luther (Leipzig) 
sprach über die räumliche Fortpflanzung chemischer Re- 
aktionen und zog interessante Parallelen zu der Fort- 
pflanzung von Sinnesempfindungen in den Nerven. 


Es folgte ein technisch wichtiger Vortrag von Geh. 
Rat Hempel (Dresden): Ueber die Bestimmung des Stick- 
oxyduls. Der Ausgangspunkt der Untersuchung war 
die Frage, bei welchen Temperaturen und Konzentrationen 
der alte Kammerprozess am besten gelingt. Zu den Ver- 
suchen wurde eine ruhende Kammer benutzt. Die nöti- 
gen Mengen von Sauerstoff, Schwefeldioxyd und Wasser- 
dampf wurden einfach dadurch erhalten, dass die berech- 
nete Menge M, SO, durch ein glühendes Rohr geleitet 
und dadurch in ihre Bestandteile M, O, SO, und O zer- 
legt wurde. In der Kammer wird das zugegebene Stick- 
oxyd (NO) bald unwirksam, die Temperatur wechselt fort- 
während. Es stellte sich heraus, dass beträchtliche Men- 
gen von Sfickoxpdul (N, O) gebildet wurden. Dieses 
Stickoxydul ist nun gar nicht so einfach zu bestimmen; 
um es aus dem Gasgemisch zu konzentrieren, kann man 
es durch ein U-Rohr leiten, das mit flüssiger Luft ge- 
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kühlt wird. Hier tritt aber keine Verdichtung ein, wenn 
die Kühlung zu rasch wirkt, weil dann die kondensierten 
Stoffe als feinster Staub im Gasraume schweben bleiben. 
Deshalb ist es nötig, ein Filter einzusetzen, um den Gas- 
strom zu verlangsamen. Die Verdichtung geschieht unter 
Ueberdruck, der einfach erzeugt wird, indem man ein 
Niveaugefäss mit Quecksilber an einer Schnur zur Decke 
zieht. Um diesem hohen Druck zu widerstehen, ist das 
dünnwandige Glasgefäss der Glasbürette in einen eisernen 
Mantel gehüllt, der mit Gips ausgegossen ist. Die Hähne 
sind durch übergezogenen Gummischlauch gesichert. Das 
an die Bürette angeschlossene Kondensationsgefäss wird, 
wie. gesagt, mit flüssiger Luft gekühlt. Heben wir den 
Druck wieder auf, so haben wir das zu untersuchende 
Gemisch in zwei Teile getrennt. 

Das Stickoxydul wurde bestimmt, indem man es mit 
Knallgas gemicht explodieren liess. 

Es ergab sich bei technischer Anwendung der Me- 
thode, dass tatsächlich soviel Stickoxydul in der Bleikam- 
mer entsteht, als dem bekannten Verluste an Salpeter ent- 
spricht. In Aussig wurden 0,11 v. H. N, O im Glover- 
turm, in Freiberg 0,13—0,16 v. H. N, O in der Koch- 
trommel gefunden. Dies entspricht auf 100 kg M, S O, 
dem Verluste von (ke H N 0O}. 

Ramsay und /nglis haben ihrerseits bei Laboratoriums- 
versuchen nur 0,002 v. H. N, O, also so gut wie nichts 
gefunden; ihre Methode war aber ungeeignet. 

In der Pause zwischen diesem und dem folgenden 
Vortrage zeigte Dr. Oettel (Radebeul) merkwürdige Brom- 
kaliumkristalle vor, die er gelegentlich im Betriebe erhal- 
ten hatte. Sie bauten sich treppenförmig auf, hatten öfter 
die Form eines völlig geschlussenen Trichters, glichen ge- 
legentlich rechts oder links gedrehten Schrauben und 
waren manchmal nach dem Herausnehmen ganz biegsam, 
um nach wenigen Minuten starr zu werden. 

Der anschliessende Vortrag von Prof. Bodenstein 
(Leipzig): Fermentative Bildung und Verseifung von Estern 
bot für den Fachmann manches Interessante in bezug auf 
die Theorie der Reaktionswirkung aufgeschlämmter Fer- 
mente. Allgemein verständlich war dagegen der Vortrag 
von Prof. Zummer (Breslau), der über Strahlungsgesetze 
sprach und seine Darlegungen durch schöne Experimente 
schmückte. Zunächst gab er eine Uebersicht über die 
Elektronentheorie. Man unterscheidet zwei Arten von 
Strahlung, solche, die im Aether fortgepflanzt wird: (Licht, 
Wärme, elektrische Strahlen, Röntgenstrahlen) und solche, 
die durch Elektronenstrahlung erfolgen: Kathoden- und 
Radiumstrahlen. Man nimmt an, dass die erste Strahlungs- 
art durch die zweite, die Elektronen, erregt wird; umge- 
kehrt ist auch jene von Einfluss auf die Elektronenstrah- 
lung. Der Vortragende führte den bekannten //allwachs- 
Effekt vor, bei dem eine negative Ladung durch ultra- 
violettes Licht zerstreut wird. Dann berührte er die Fragen, 
wie wohl der Aether durch das Licht einer Quecksilber- 
lampe erregt wird und wie man sich die Entstehung der 
Tausende von Linien im Spektrum des Eisens vorzustellen 
hat. Auffällig ist es, dass diese Strahlenarten nicht mit- 
einander interferieren. 

Man glaubt, dass die Uratome, aus denen sich die 
Atome aufbauen, die Elektronen sind. Gase werden elek- 
trisch leitend (ionisiert) durch Kathodenstrahlen oder durch 
Radiumstrahlen oder durch starke Erhitzung (z. B. durch 
ein glühendes Platinblech). Da auch einatomige Gase 
ionisiert werden können, so liegt es nahe, ihre Atome 
als zusammengesetzte Gebilde, die spaltbar sind, anzusehen. 
Die Elektronenstrahlung pflanzt sich geradlinig fort. Unter 
diesen Gesichtspunkten erscheint die alte Newfonsche Licht- 
theorie mit ihren geworfenen Korpuskeln gar nicht mehr 
so absurd. Nach der Berechnung sind die Elektronen so 
klein, dass 2000 von ihnen Platz in einem Wasserstoff- 
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atom haben. Spaltet sich von einem Atom ein positives 
Elektron ab, so wird das Atom einwertig negativ elek- 
trisch, spalten sich zwei positive Elektronen ab, so wird 
es zweiwertig negativ elektrisch usw.; durch die Abspal- 
tung negativer Elektronen wird es entsprechend positiv 
elektrisch. Die dabei eintretende Gewichtsverminderung 
ist naturgemäss nicht nachweisbar. 


Ramsay tand, dass sich Radiumemanation in Helium 
umwandelte.e Das Spektrum der Emanation hatte sich 
nämlich in das Heliumspektrum verwandelt; Aenderung 
des Spektrums bedeutet aber Aenderung des Elementes. 
| So viele Spektren es gibt, so viel Elemente bestehen. 
Dieser Zusammenhang ist so eng, dass man, falls einmal 
aus einem Wasserstoffspektrunn das Sauerstoffspektrum 
entsteht, man annehmen würde, dass sich Wasserstoff in 
Sauerstoff verwandelt habe. 

In den Linienspektren unterscheidet man Hauptserien 
und Nebenserien. Lenard fand in der Flamme Haupt- 
ind Nebenserien an verschiedener Stelle; er nimmt an, 
dass die Hauptserien durch Schwingungen neutraler Me- 
tallatome entstehen, während die Nebenserien Schwingun- 
gen von Metallatomen entsprechen, die ein oder zwei 
Elektronen abgegeben haben. 

Der Zeemann-Eitekt, d. h. die Teilung der Linien 
im magnetischen Felde muss allen Linien einer Serie in 
gleicher Weise zukommen. Dieser Einfluss eines Magnet- 
feldes auf das Spektrum, den schon Faraday vermutete, 
ist zu erwarten, da es sich um das Schwingen von elek- 
trischen Mengen handelt. 


Die sogenannten homogenen Linien sind in Wirklich- 
keit Summen von Linien, die aber nur durch besondere 
optische Hilfsmittel zu trennen sind. Die Auflösung der 
Linien geschieht vollkommener als durch Prismensätze 
durch feingeteilte Gitter, besonders durch die neuen Stufen- 
gitter und am vollkommensten zur Zeit durch die Me- 
thode der streifenden Incidenz in planparallelen Platten. 
Bei dieser letzten Methode muss die Glasplatte möglichst 
vollkommen planparallel sein, so dass auch hier der Fort- 
schritt der Wissenschaft von der Kunstiertigkeit des Glas- 
schleifers abhängt. Hier wird das Quecksilberlicht in eine 
Anzahl Linienserien zerlegt, die man mit dem besten Gitter 
kaum erkennen kann. Durch das Zeernann-Phänomen er- 
kennt man, welche Linien zusammengehören. 

Durch solche Untersuchungen sind die Vorgänge im 
Aether sehr weit aufgeklärt worden. Das Elektron bildet 
das Bindeglied zwischen Aether und Materie. 

Was nun die Strahlung betrifft, die wir als Licht 
! empfinden, so unterscheiden wir Temperaturstrahlung und 
| Lumineszenz. Als Temperaturstrahlung bezeichnen wir 
| einfach solche Strahlung, die dem Äirchhofschen Gesetze 
folgt: 


Ex 
N konst. =: Au, 

Stellen wir uns das Atoın unter dem Bilde eines 
Glockenturms dar, so wird bei der Temperaturstrahlung 
sozusagen der ganze Glockenturm geschüttelt. Aus dieser 
Annahme würde folgen, dass ein erhitzter Körper auch 
elektrische Strahlen aussendet; wenigstens muss dies vom 
„schwarzen“ Körper gelten, weil dieser alle Straulenarten 
ausgibt; indes ist diese Folgerung experimentell noch nicht 
bewiesen. 

Anders wie bei der Temperaturstrahlung steht es bei 
der Lumineszenz ; hier haben wir ein Bombardement durch 
Elektronen; hier braucht es keine Molekularbewegung, 
sondern nur intramolekulare Bewegung: wir haben Licht 
ohne Erwärmung. 

Für die Temperaturstrahlung gilt das Sfephansche 
Gesetz: 
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Ke i : wie durch Temperatursteigerung die Lichtstärke einer 
S = |o S . dà = konst. T*, lampe ausserordentlich gesteigert werden kann. Am 


worin S die gesamte Strahlung, à die Wellenlänge und günstigsten steht in dieser Beziehung zur Zeit die Nernst- 
T die Temperatur ist, wobei jedem Körper seine eigene lampe da. l , 
Temperaturskala zukommt. In der Diskussion lenkte Heraeus (Hanau) die 

Aus den vorgetragenen Anschauungen folgt, dass es Aufmerksamkeit auf die neuen Verbesserungen der Queck- 

eine Druckwirkung des Aethers geben muss, die auch | silberlampe, deren Strahlung aber, wie Lummer meint, 
direkt nachgewiesen wurde. Werden Körper durch die | keine reine Temperaturstrahlung ist. 
Sonne infolge der Strahlung mehr abgestossen, als sie | ` Es folgte eine Demonstration von Prof. Coehn (Göt- 
durch die Aegion sche Anziehung angezogen werden, so | tingen), der gefunden zu haben glaubt, dass Ammonium- 
kommt es zu Erscheinungen, wie wir sie bei den Kometen amalgam eine Art Radium sstrahlung aussendet, die ein 
an der Abstossung des Schweifes sehen. Elektroskop entladen bezw. laden kann. 

Fasst man die Sonnenstrahlung als schwarze Strahlung Da die Tagesordnung noch nicht erledigt war, wurde 
auf, so berechnet sich die Temperatur der Sonne aus der | noch eine Schlussitzung am Nachmittage angesetzt, in der 
„Solarkonstante* zu 7000 °. Man kann auch berechnen, | Prof. Lo/termoser (Dresden) eine höchst dankenswerte 
um wieviel die Sonnenstrahlung abnehmen müsse, damit | Uebersicht über: das Verhalten der irreversiblen Hydro- 
auf der Erde wieder eine Gletscherperiode eintritt, und | sole Zlektrolyten gegenüber und damit zusammenhängende 
findet, dass dazu eine Abnahme der Sonnentemperatur um | Fragen gab, in der er unter anderem darauf hinwies, dass 


200 ° genügt. Hydrosole (-wässrige kolloidale Lösungen) sich gerade wie 

Des weiteren ging der Vortragende kurz auf die Suspensionen verhalten. 
Wienschen Gesetze ein, nach denen die Wellenlänge des Ueber Teilchengrösse in Flydrosolen und über Schutz- 
Strahlungsmaximums mit der schwarzen Temperatur durch | wirkung sprach Dr. Zsigmondy (Jena), der eine Reihe 
die Gleichung: von kolloidalen Goldlösungen vorwies, die alle 5 mg me- 
Aaa. T = 2940 tallisches Gold in 100 ccm enthielten und doch ganz ver- 


schiedene Grade der Klarheit und Färbung besassen. 


Das schon früher erwähnte Döltersche Heizmikroskop 
benutzte Dr. Siedentopf (Jena), um die künstlich gefärbten 
Steinsalzkristalle, die er durch Färbung mit Alkalidampf 
erhalten hatte, vorzuführen und deren Farbenänderungen 
beim Erhitzen und Erkalten zu zeigen. 


verbunden und die Strahlung für diese Wellenlänge mit 
der Temperatur durch 


Smax = konst. . 7? 


verknüpft ist. Für die Intensität AA einer beliebigen Wel- 
lenlänge gilt die Gleichung von Planck 


ed Die Farben ändern sich je nach der Temperatur 
AN u (119 "—524) von violett über blaurot, rostbraun und gelb 
A.T zu weiss. Die in der Natur vorkommenden farbigen Stein- 


Der Vortragende berührte dabei die Herleitung des | Mutterlauge enthalten. 
Wienschen Satzes aus dem Dopplerschen Prinzip, nach den Es folgten noch Vorträge von Dr. Sackur (Breslau) 
die Wellenlänge sich mit der Bewegung des strahlenden über Passivität und Katalyse, von Prof. Dutoit (Lausanne) 
Körpers verschiebt. Dieses Prinzip hat an der Hand der über molekulare Leitfähigkeit, Betrag ud Gesetze der 
modernen Auflösungsapparate grosse Bedeutung gewonnen. Dissoziation organischer und anorganischer Lösungsmittel 
Durch rotierende Spiegel kann man die Bewegung der und schliesslich von Dr. L Timmermann (Brüssel) über 
Moleküle und die Aenderung ihrer Bewegung bei Tempe- kritische Lösungstemperaturen ternärer Gemische. Zehn 
raturänderung nachweisen. nachträglich angemeldete Vorträge blieben ungehalten, 

Zum Schlusse seines Vortrages demionstrierte Prof. nachdem 22 Redner zu ihrem Rechte gekommen waren. 


| 

| 

E ==] = entfärben sich schon bei 200°, weil sie 
Lummer das Prinzip des optischen Photometers und zeigte, mie | Arndt. 
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Goldbagger für Pagoeat auf Celebes. 
Von F. Kerdijk. 


In den ersten Monaten dieses Jahres ist in Pagoeat 
auf der Insel Celebes ein Goldbagger in Betrieb genom- 
men, welcher von der Aktiengesellschaft „Werf Conrad“ 


falls nach Serbien geliefert wurden, wo sie zur vollsten 
Zufriedenheit arbeiten. 
Der rechteckige Schiffskörper, dessen Länge 28,8 m, 


in Haarlem-Holland geliefert wurde, und in der ganzen | dessen Breite 9 m und dessen Tiefe 1,35 m beträgt, ist 


Fig. J). Goldbagger von der A.-G. Werf Conrad, Haarlem., 


Anordnung der Baggermaschinen, sowie der Goldwäsche- 
einrichtungen (hydraulic Sluicing plant) ein typisches Bei- 
spiel der neueren Goldbagger darbietet. Wenn wir 
die Wirkungsweise desselben im folgenden näher beschrei- 
ben, so wollen wir vorausschicken, dass einige derartige 
Maschinen in letzter Zeit von der genannten Firma eben- 


Dinglers polyt, Journal Bd. 821, Deh 30. 1906. 


durchweg aus Blechen von 6 mm Dicke konstruiert und 
an den vier Ecken zur Erhöhung der Manövrierfähigkeit 
schief beigeschnitten. Er trägt ausser der Eimerleiter, der 
Goldwäscheeinrichtung und der Kessel- und Maschinen- 
anlage noch drei Winden, eine Kreiselpumpe und einige 


| Hebezeuge. (s. Fig. 1—3.) 
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Zum durchlassen der Eimerleiter ist im vorderen Teil 
des Schiffskörpers in der Längsrichtung bis fast auf die | 
Mitte ein 1,25 m breiter Einschnitt ausgespart, während | 
die Leiter in bekannter Weise so angeordnet ist, dass sie 
bei der Fortbewegung des Schiffes vollständig aus dem | 
Wasser gehoben werden | 
kann. Von den durchge- 7? : W IN 


henden Schlitzwänden und IA — 
von Querschotten ist der 
ganze Schiffskörper in meh- 
rere wasserdichte Abtei- D 
lungen zerlegt, von denen A 


Goldbagger für Pagoeat auf Celebes. 
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Liter Inhalt und ergeben bei einer Entieerung von 10—14 
Bechern i. d. Minute eine wirkliche Leistung des Baggers 
von 50—70 cbm i. d. Stunde, je nach der schwereren 
oder leichteren Bodenbeschaffenheit. Neben dem Einschnitt 
sind einige Winden mit im ganzen sechs Trommeln auf 
dem Deck aufgestellt, welche einerseits zum Heben und 
Senken der Baggerleiter, andererseits mittels fünf Draht- 
seilen zum Verholen des Schiffs nach vorn, nach hinten und 
nach den Seiten bestimmt sind. Auf der Welle einer Winde 
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Fig. 4. 
jede durch ein Mann- ist ausserdem noch 
loch zugänglich und E L A Ss eine für gewöhnlich 
mit einem Pumpen- FG, IH eu g leerlaufende Trommel 
j im ala dh 
rohre versehen ist. Æ ET a == angebracht, welche 
Diese m ss m NE für beliebige Zwecke, 


Querschotten 
bilden zugleich die er- 
forderliche Verstei- 
fung des Schiffskör- 

pers. 

Der obere, vier- 
eckige Turass der Ei- 
merleiter ist wie ge- 
wöhnlich an einem 
starken, aus Profil- 
eisen und Stahlplatten 
konstruierten Haupt- 
gerüst befestigt, wel- 

ches zugleich dem 
Zweck der Lagerung 
der Transmissions- 
teile dient. Unten ist 

die Leiter mittels 
Drahtseille an dem 

Leiterbock aufge- 
hängt, der aus Profil- 
eisen aufgebaut ist 
und eine bedeutende 
Ausladung vor dem | 
Schiffskörper erlangt hat. Letzteres geschah in der Ab- 
sicht, an seinem äusseren Ende einen Flaschenzug anbrin- 
gen zu können zum Heben von schweren Steinen oder 
Baumstrünken, welche im Wege liegen und zu grosse Ab- 
messungen haben, um von der Eimerleiter gehoben zu wer- 
den. Da der Unterboden, von dem die goldhaltige Boden- 
schicht abgehoben werden soll, aus hartem Granit besteht, 
so mussten die Becher mit einem aufgesetzten Rand aus 
bestem Federstahl versehen werden, um baldigem Ver- 
schleiss möglichst vorzubeugen. Die Becher haben 140 


Fig. 4 und 5. Zweiteiliger Kessel des Goldbaggers von der A.-G. Werf Conrad, Haarlem, 


z.B. zurBetätigungdes 
vorderen Flaschenzu- 
ges zum Heben von 
grossen Steinen be- 
nutzt werden kann. 
V Sämtliche Winden 
- werden mittels kleiner 
"  Dampfmaschinen an- 
getrieben. 

Das Baggergut 
wird aus den Bechern 
in eine Rinne ausge- 
schüttet, welche vom 
Hauptgerüst nach hin- 
ten ausläuft und das 
Material in eine dre- 

hende Wasch- und 
Siebtrommel führt. 
Diese Trommel, auch 
Cribleur genannt, wel- 
che in der Längsrich- 
tung des Schiffes 4 
m über dem Deck 
aufgestellt ist, erhält eine veränderliche Neigung zwi- 
schen den Grenzen 1:8 und 1:12. Sie besteht aus 
einem von fünf Ringen aus durchlochtem Stahlblech gebil- 
deten Zylinder von 1,20 m Durchmesser und 5,50 m Länge, 
der vorne und hinten je durch einen Rand aus Gusstahl 
verstärkt ist, deren Kanten zugleich als Laufflächen für die 
Führung dienen, während vier Laufrollen aus hartem Guss- 
eisen die Trommel unterstützen. Die Löcher der fünf Ringe 
haben verschiedenen Durchmesser, infolgedessen das Bag- 
gergut in eine entsprechende Anzahl Feinheitsstufen ver- 
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teilt wird; in der ersten Abteilung fällt nur der feinere 
Sand durch, während zum Schluss nur die grösseren Steine 
von mehr als 16 mm Durchmesser zurückbleiben. Letz- 
tere verlassen die Waschtroinmel in ihrem unteren Ende 
durch eine Abfuhrrinne und werden schliesslich durch einen 
besonderen Elevator hinter das Schiff ausgeworfen, auf 
den wir weiterhin noch zurückkommen. 

In der Waschtrommel wird das Bodenmaterial gründ- 
lich mit Wasser vermischt, erstens, damit das Material 
leichter durch die Löcher und später über die eigentliche 
Goldwäscheeinrichtung fliesst, zweitens, damit die grös- 
seren Stücke besser zerfallen. Die Waschtrommel wird 
von der Hauptdampfmaschine mittels eines Satzes konischer 
Zahnräder und Gallscher Kette in Drehung versetzt, wo- 
bei dem Baggergut Gelegenheit gegeben wird, sich innig 
mit dem Wasser zu vermischen und durch die Löcher auf 
die tiefer aufgestellten Goldwäschetische zu fallen. Diese 
bestehen aus fünf Sätzen von je zwei Tischen, welche man 
am besten als breite Rinnen aus Eisenblech mit flachem 
Boden beschreiben kann. Der obere Tisch eines jeden 
Satzes fängt das Wasser mit dem goldführenden Sande aus 
der Waschtrommel auf und lässt es unter einer veränder- 
lichen Neigung von I auf 8 bis I auf 12 nach der Steuer- 
bordseite des Schiffes abfliessen. Hier wird es von dem 
unteren Tische aufgenommen und unter ungefähr gleicher 
Neigung nach der Backbordseite zurückgeführt. Schliess- 
lich fliesst es durch eine Abfuhrrinne in der Längsrichtung 
des Schiffes ab, welche das Wasser mit dem nunmehr 
sterilen Sande einige Meter hinter das Schiff abgibt. 

Die Tische sind mit Kokosmatten bekleidet, welche 
ihrerseits wieder von einem feinen Eisengitter überdeckt 
sind. Letzteres erfüllt den Zweck, dem Wasser einen ge- 
wissen Widerstand entgegen zu setzen, damit es mit ge- 
ringer Geschwindigkeit über die Kokosmatten fliesst und 
es den schweren Goldpartikelchen, welche sich infolge 
ihres hohen spezifischen Gewichtes sogleich in den un- 
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in ein perforiertes Rohr presst, welches die Siebtrommel an 
ihrer Innenseite über die ganze Länge besprüht. 

Oben ist erwähnt, dass eine Rinne die Steine mit 
über 16 mm Durchmesser dem am hinteren Ende aufge- 
stellten Elevator zuführt. Letzterer besteht aus einer um 
45° gegen die wagerechte geneigten Eimerleiter, welche 
die Steine bis auf 7 m Höhe und 7 m Entfernung hinter 
das Schiff hinaufführt, wo er das mitgenommene Material 
ausschüttet. Der dabei entstehende Steinhaufen wird auf 
diese Weise genügend weit von dem Schiff entfernt ge- 
halten, damit er kein Hindernis für das Manövrieren bilde. 

Die Kessel- und Maschinenanlage umfasst zwei Schiffs- 
kessel von insgesamt 60 qm Heizfläche, von denen jeder aus 
zwei gesonderten Teilen zusammengesetzt ist. (Fig. 4 u. 5.) 
Der Vorderkessel enthält das Flammrohr, der Hinterkessel 
die Heizröhren. Beide Teile werden durch Zugstangen zu 
einem Ganzen vereinigt, während eine Umlaufvorrichtung 
die Wasserzirkulation besorgt. Diese Zweiteilung wurde 
ausgeführt, um das Gewicht des einzelnen Kesselteiles mit 
Rücksicht auf die schwierige Fortschaffung über Land auf 
das geringe Mass von 2500 kg zurückbringen zu können, 
wobei an Ort und Stelle keine Nietung an den Kesseln 
vorgenommen zu werden braucht. Die beiden vertikalen 
Verbunddampfmaschinen leisten 45 bezw. 35 PS. Erstere 
dient zur Betätigung der Baggerleiter, der Waschtrommel 
und des Elevators, während letztere unmittelbar mit der 
Kreiselpumpe gekuppelt ist. Eine besondere kleine Dampf- 
maschine mit direkt gekuppelter Dynamo liefert den Strom 
für die elektrische Beleuchtung. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass der beschriebene 
Bagger bei einem Tiefgang des Schiffes von 0,75 m eine 
Baggertiefe von 0—7 m erreicht. Bei der Mindestleistung 
der Maschine von 50 cbm im harten steinigen Boden ge- 
stattet sie schon einen mässig wirtschaftlichen Betrieb bei 
einer mittleren Goldproduktion von 0,2 Gramm f. d. cbm. 

Auf der Werft in Haarlem wurde die Baggermaschine 


tersten Wasserschichten sammeln, Gelegenheit bietet, sich ı auf dem Lande vollständig zusammengesetzt, jedoch die 


hier abzusetzen. 

Die erforderliche Wassermenge für diesen Wäsche- 
prozess liefert eine Kreiselpumpe mit 270 mm lichter Weite 
bei einer stündlichen Leistung von 800 cbm, die ihr Wasser 


Hautplatten des Schiffskörpers nicht genietet, so dass auch 
dieser in Teilen von weniger als 500 kg Gewicht zerlegt 
und leicht fortgeschafft werden konnte. 


Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 


Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 259 d. Bd.) 


10. °/, gek. Personenzuglokomotive der französischen 
Nordbahn, mit vierzylindriger Verbund-Nassdampfmaschine, 
gebaut von der Societé Anonyme John Cockerill, Seraing 
(Belgien), 1904, Fabriknummer 2459, Betriebsnummer 362 
(Fig. 16a, b). 

Diese, für die auf belgischem Gebiet liegenden, und 
deshalb mit „Nord Belge“ bezeichneten Strecken der fran- 
zösischen Nordbahn bestimmte Lokomotive ist von völlig 
gleicher Bauart, wie die seit 1897 auf den französischen 
Strecken der Nordbahn laufende Klasse 3121 bis 3235 und 
ist in Belgien durch die Nummer 321 bis 330, sowie 351 
bis 362 vertreten; im ganzen laufen daher 137 Stück; 
e Se 35 französischen waren von Grafenstaden ge- 
iefert. 

Dieser Herkunft entsprechend, ist die Dampfmaschine 
de Glehnscher Anordnung und damit stellt die Lokomo- 
tive ein Seitenstück dar zu der (unter No. 6 dieses Be- 
richtes) bereits besprochenen Schnellzuglokomotive der 


Nordbahn. Während letztere für Flachland mit Steigungen |! 


bis Ian, für Züge bis 350 t mit Beharrungsgeschwindig- 
keiten bis 120 km/st. als ?/, gekuppelte ausgeführt ist, hat 
die °/,. gekuppelte mehr für Hügelland, für schwere, häu- 
figer haltende Personenzüge und Eilgüterzüge, mit Be- 
harrungsgeschwindigkeiten bis 90 km/st. Verwendung. Ein 
Muster dieser Gattung war ebenfalls schon in Paris 1900 
seitens der französischen Südbahn ausgestellt. 

Von der Grösse der Triebräder und des Kessels, so- 
wie der Kupplung der Hinterachse abgesehen, ist die Kon- 
struktion dieser Lokomotive bis in die Einzelheiten mit der- 
jenigen der /, gek. - Schaellzuglokomotive identisch, so 
dass auf eine nochmalige Beschreibung verzichtet werden 
kann. 

Diese Lokomotiven, an der Zahl 22 auf den belgi- 
schen Linien, sind folgendermassen dienstlich beansprucht: 


a) Lüttich—Givet, achttägige Perioden für die Be- 
förderung 


1. schwerer Schnellzüge. Zugsgewicht bis 300 t, 
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Grundgeschwindigkeit 80 bis 90 km/st. bei häu- | 


figem Anhalten, 


2. schwerer Arbeiterzüge aus 24 Wagen mit sehr häu- 
figen Haltepunkten, wo 300 bis 400 Personen 


er aN x 


über den alten ?/} gek. Lokomotiven eine Ver- 
kürzung der Fahrzeit auf der 59 km langen Strecke 
um l Stunde 12 Minuten, d. h. um rund 18 v. H. 
| eingetreten. 


d 
Í 


Fig. 15a. Vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive der französischen Nordbahn. 


umgesetzt werden müssen; daher ist, um Fahr- 
zeit zu halten und trotz häufigen kleinen Verspä- 
tungen pünktlich einzutreffen, sehr scharfes An- 
fahren Bedingung, 


A. durchgehender Gü- | 
terzüge, deren Ge- 
wicht bis 955 t ge- 
stiegen ist, ob- 
wohl die Fahrzei- 
ten bedeutend ge- 
kürzt worden sind. 
Gegenüber den al- 
ten */, gek. Güter- 

zuglokomotiven 

bedeutet dies eine 
Erhöhung derNutz- 
last um rund 40 


L er N 


REN Ss 


| Im grossen ganzen beträgt die Ersparnis an Fahrzeit 
| 5v. H., die Vermehrung des Zugsgewichts ebenfalls 5 v. H. 
| bei den schwersten Güterzügen seit der Einführung dieser 
| Lokomotivgattung. 
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v. H., eine Vermin- e 
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kempois — Namur 
bei 58 km Länge 
einschliesslichaller 
Aufenthalte nun in 2Stunden (gegen 2 Stunden 
25 Minuten früher) zurückgelegt wird; die Behar- 
rungsgeschwindigkeit ist 40 bis 45 km/st., 


4. eines Ausladegüterzuges von 300 t Gewicht auf 
der Strecke Namur — Lüttich als Rückfahrt der 
l.okomotive eines schweren Güterzuges der ent- 
gegengesetzten Richtung. Auch erbei ist durch 
blosse Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit gegen- 


Fig. 16b. Vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive der französischen Nordbahn. 


| b) Charleroi— Erquelines. Auf dem Bahnhof St. Martin 
dieser Linie sind 10 solche Lokomotiven stationiert für 
| die Beförderung schwerer durchgehender Kohlenzüge von 
|! Charleroi nach Tergnier. Damit sind die alten */, gek. 
Güterzuglokomotiven ersetzt und die Zuglast ist um 15 
v. H. gestiegen, der Kohlenverbrauch für 1000 Tonnenkilo- 
meter von 3,37 auf 2,18 kg gefallen, und an Mannschaft 
| und Maschinen ist eine Ersparnis von 10 v. H. erzielt. 


—. m 
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Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser mm 350/550 
Kolbenhub . . . : 2 2 202000. S 640 
Zylinderraumverhältnis — Ir 2,46 
Triebraddurchmesser mm 1750 
Kesselüberdruck at 15 
Anzahl . = 107 
epang Länge (zw. Wänden) mm 4155 
(>EE) Durchmesser . . . . . „ 65/70 
Rohre (innen) . qm 165,5 
Heizfläche Feuerbüchse . . . . .» L 11,8 
im ganzen. . . 2... e 177,3 
Rostflāäche . . . 2 2 nn ee. a 2,38 
Dienstgewicht . . . . 2 2000000 t 61,7 
Reibungsgewicht . . . . 2 20.0. s 44,3 
Zugkraft (a = 0,4) kg 6650 
Grösste Geschwindigkeit . km/st. . 120 


Fig. 17a. 


IS 


16445X 15,554 16.465 t 


Fig. 17b. 


Fig. 17a u. 17b. Vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive der französischen Ostbahn. 


Die Ausstattung dieser Lokomotive, deren Vorbild die 
im Jahre 1893 als erste ihrer Art von der Zisässi- 
schen Maschinenbaugesellschaft Grafenstaden geschaffene 
Schwarzwaldlokomotive war, stimmte ebenfalls mit derje- 
nigen der */, gek. Schnellzuglokomotive der Nordbahn über- 
ein und unterschied sich deshalb nicht von der im Betrieb 
beibehaltenen („locomotives chocolat“, Anstrich schokola- 
denbraun mit gelb gemalten Zierstreifen; Triebwerk blank). 


Abweichend jedoch ist die Stellung des Führers auf 
der rechten Maschinenseite und die entsprechende Lage 
der Umsteuerung. 


11. Ze gek. Personenzuglokomotive, Serie X, Gattung 
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67, der französischen Ostbahn, mit vierzylindriger Ver- 
bund-Nassdaınpfmaschine, gebaut von den Bahnwerkstätten 
Epernay, 1904, Fabriknummer 509, Betriebsnummer 3610 
(Fig. 17 a, b). 

In bezug auf die Gesamtanordnung des Triebwerks 
hat man hier wieder die de Glehnsche Bauart vor sich, und 
in vielen wesentlichen Abmessungen und Gesichtspunkten 
stimmt diese Lokomotive überhaupt mit der vorigen überein. 


Seit 1897 sind nicht weniger als 210 Stück dieser 
Gattung gebaut worden, welche die Nummern 3401 bis 
3610 tragen; es darf erwähnt werden, dass 20 Stück, 
No. 3501 bis 3520 von Maffei- -München 1902 geliefert 
worden sind, und diese, sowie die letzten 30, No. 3581 
bis 3610 sind zum Unterschied von den übrigen mit 
Kolbenschiebern auch für die Niederdruckzylinder ausge- 
stattet. 

Der mässig hoch liegende Kessel (2,53 m über S.-O.) 
zeigt die gewöhnliche französische Bauart mit Belpaire- 
büchse, Serve-Rohren und Feuergewölbe; Material des 
Kessels Flusseisen, das der Kiste Kupfer. Die schmale 
Kiste ist natürlich zwischen die Längs- 
rahmen eingezwängt; der Rost ist im 
vorderen Teile kippbar. Ausser den 122 
Serve-Rohren sind zu beiden Seiten über- 
einander je vier glatte engere Rohre vor- 
handen, um an denjenigen Stellen der Rohr- 
wand, welche erfahrungsgemäss am meisten 
dem Bruch ausgesetzt sind, grössere Steg- 
stärke zu erhalten. 

Der innen liegende Blechrahmen hat 
an Querversteifungen aufzuweisen: die 
vordere Pufferschwelle, das die Nieder- 
druckzylinder enthaltende Gusstück zugleich 
als Rauchkammersattel ausgebildet, die La- 
gerplatte mit Führung des Drehgestells, 
tenen Stahlgusskas- 
ein zwischen den 

Hochdruckzylin- 
dern, den Gleitbahn- 
träger der Hoch- 
druckzylinder und 
eine mit diesem zum 
Kasten verbundene 
Blechwand vor der 
Feuerkiste, ferner 

eine senkrechte 
Wandhinter der letz- 
teren und endlich 
den hinteren Kupp- 
lungskasten. 


Der Drehgestell- 
rahmen liegt eben- 
falls innen. Der Zap- 
fen, genau in der 
Längsmitte des Ge- 
stells gelagert, ist 
in ein gleichzeitig 
als Druckauflage dienendes Gleitstück aus Bronze einge- 
lassen, welches in einer Querführung 55 mm Verschieb- 
barkeit nach beiden Seiten hat und durch gegenläufig 
wirkende Blattfedern rückgestellt wird. Die Federn der 
Triebachsen sind Blattfedern und von einander unabhängig 
unter den Achsbüchsen aufgehängt; diejenigen des Dreh- 
gestells, ebenfalls Blattfedern, sind miteinander durch 
Kniehebel mit Zugstange verbunden. Die Stützung der 
Lokomotive erfolgt somit auf sieben Punkten. 


2520 ——> 


410,0754 


00758  6I614K 


Die Hochdruckzylinder liegen wagerecht aussen und 
treiben die mittlere, die Niederdruckzylinder unter 1:131/, 
geneigt innen und treiben die vordere Triebachse; die 
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Kurbeln jeder Seite sind aus Gründen des Massen- 
ausgleichs unter sich um 180 ° versetzt, die beiden Seiten 
gegeneinander um 90 °. Die Niederdruckzylinder bilden 
zusammen mit den Schieberkästen, dem Rauchkammer- 
sattel, dem Zwischenbehälter und dem Anfahrventilgehäuse 
ein einziges QGusstück. 


Sämtliche vier Schieber sind Kolbenschieber. Gegen 
die bisher üblichen Flachschieber bedeutet dies eine Ver- 
längerung der Oeffnungen um 73 und 51 v. H., sowie 
eine Vergrösserung der Querschnitte um 54 und 82 v. H. 
für die Hoch- bezw. Niederdruckzylinder. 


Der Form der Schieber entsprechend geben die 
Dampfkammern zwei Dampfwege frei, einen vorderen und 
einen hinteren, und haben einen Durchmesser von 220 
mm bei der Hochdruck- und von 300 mm bei der Nieder- 
druckmaschine. Die Dampfwege selbst haben gegen die 
Zylinder zu wachsenden Querschnitt, um sich an die ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten und Dichten des Dampfes 
anzupassen, jedoch so, "dass nur die Höhe des Kanals 
zunimmt, während die Breite in der Längsrichtung des 
Schiebers konstant ist, und umgeben den Schieber ring- 
förmig, um den ganzen Umfang auszunutzen. 


Wie immer bei Kolbenschiebern, läuft aus Gründen 
der leichteren Herstellung, Instandhaltung und des beque- 
men Ersatzes und Einpassens jeder Kolben in einer be- 
sonders eingesetzten IBüchse aus Gusseisen, deren Ab- 
dichtung durch zwei eingetriebene Kupferringe erfolgt und 
durch einen Anzug von 3:10000 gesichert ist. 


Die ringförmige Austrittsöffnung der Büchsen ist 
durch zickzackförmig angelegte Rippen in eine Anzahl von 
dreieckigen Ausschnitten zerlegt, wodurch gleichmässige 
Abnutzung der sich reibenden Teile erzielt werden soll; 
nur auf der unteren Mantellinie ist eine gerade Rippe vor- 
handen, welche mit der Fuge der selbstspannenden Kolben- 
ringe übereinstimmt. 


Sehr leicht liess sich die innere Einströmung und 
äussere Ausströmung des Dampfes bei dieser Anordnung 
bewerkstelligen, wodurch der Wärmeaustausch zwischen 
den Einström- bezw. Arbeitsräumen und den Ausström- 
räumen wesentlich zu vermindern war und ausserdem die 
Schieberstopfbüchsen dem Hochdruck entzogen wurden. 
Damit hängt das doppelte Ausströmrohr ursächlich zu- 
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sammen, so dass sich das Blasrohr aus vier Stielen zu- 
sammensetzt. 


Die Kolbenschieber selbst bestehen naturgemäss aus 
zwei durch eine gemeinsame Hülse verbundenen Kolben 
mit je zwei gusseisernen Spannringen mit Bronzezwischen- 
lage und Deckel; die durchlaufende Schieberstange lässt 
so viel Spiel in bezug auf radiale Einpassung, dass der 
Schieber sich leicht auf die Büchsen auflegen kann. 


Jeder der vier Schieber wird durch eine besondere Heu- 
singer-Steuerung betätigt, und die Umsteuerung kann für 
die Hochdruck- und Niederdruckmaschine gemeinsam oder 
für erstere getrennt erfolgen mit Hilfe einer Steuerschraube, 
welche derjenigen der französischen Nordbahn ähnlich ist 
(vergl. Fig. 9, S. 195). 


Hier einige wichtige Abmessungen der Steuerung für 
beide Maschinen: 


Hochdruck Niederdruck 


See a S meusB/ 
Voreilwinkel . 304448” 30744” 
Exzenterhub . . . mm 220 
Grösster Schieberhub . . e 142 141 
Ueber- {Einströmung. . „ 27 
deckung AT eremm? e, 8 0 — 3 
Einström- (Abwicklung . . „ 691 942 
öffnung Brei S 35 50 
Ausström- (Abwicklung . . „ 260 270 
öffnung (Breite e e 78 80 
— fEinströmung qcm 146 306 
Quer- sanal ae „ 203 213 
schnitte Einströomung „ 95 123 
i eE » 23 201 
Querschnitts- Einströmkanal 6,59 7,16 
verhältnis des | Ausströmkanal 4,74 11,15 
Dampfkolbens | Einströmrohr 10,12 19,31 
zum Ausströmrohr 7,82 11,82 


(Fortsetzung folgt). 


Versuchsmethode zur Ermittlung der Spannungsverteilung bei Torsion 
prismatischer Stäbe. 


‚Von Dipl.-Ing. Hugo Anthes. 
(Schluss von S. 459 d Bd.) 


d. Versuchsergebnisse bei dem Rechteck mit den Seiten- 
längen b = 7,2 cm und h = 12 cm. (s. Tab. 11 u. Fig. 40.) 


b 2V 
— 0,6: Ay > ra 
a m; DER: 


Mittelwert Umax = 0,053; 


h 


also 
m, = 4,12 (Fehler 1,9 v. H.). 


2 V 


Cam Ende a — Hin: BRE’ 


Mittelwert von aam Ende a = 0,045 (5); 


also 
m, = 5,90 (Fehler 1,8 v. H.). 


Bestimmung von n: 


Für Punkt 0 der aufgetragenen Spannungsverteilungskurve 
Fig. 40 ist: 


: 3° u 
Mittelwert ——- = 0,0025, 
Sek 


3? 
: 5 = 0,0151, 
92 
D 
= = 0,0176, 
D 
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woraus Mittelwert von gon, = 0,055; 
= É , Së = 4,93 (Fehler 2,9 v. H.) also | 
m, = 3,80 (0,3 v. H. Fehler). 
Tabelle 11. a H 
Seite b = 7,2 cm; TE ee 


Querschnitt: Rechteck, ern ed m. 


Mittelwert von «m E — 0,043: 
Angewandtes Luftvolumen V = 4 ccm. am Ende a 


B N ı also 
Abstand I= 59,6 cm; -F = 45° | m, = 1,43 (0,3 v. H. Fehler). 
| | 
SEN | eg 
Punkt 2a x | y | a 
A 
z—] in der z-Achse 
LI: 0,90 0 0,4 0,0151 
y=0 
EK e 
v=o 1,75 0 0,9 0,0294 
Z = 
3 y=0 2,67 0 14 | 0,045 De 
Z = 3,6 
4 vo 3,20 0 4,05 | 0,053 
z= — |1 
2; 0,90 0 0,5 0,0151 
„20? | 173 | o | 08 | 0,0200 Fa 
y= A el 
‘ z=— 3 av? 
3 y= 2,68 d 1,4 0,045 Fig. 40. Spannungsverteilung längs der beiden Hauptachsen beim Rechteck 
z—-36 mit 7,2 X 12,9 cm Seitenlänge, 
di y=0 i 3,18 0 4,40 | 0,053 
Für den Punkt O der aufgetragenen Spannungsverteilungs- 
Punkt 2A X | Y | a ı kurve Fig. 43 ist: 
| 3? u 
y= Mittelwert > = 0,0021 (5), 
An 0,30 0 2,35 | 0,0025 a y? 
BT 075 | o | 360 | 0,0063 u 
z= (A , ‚006 ei 72 = 0,0221, 
y=3 
Con 1,40 0 5,10 | 0,0117 | p 
y = E = 0,0242 (5), 
D= 2,20 0 6,50 | 0,0182 
=9 
E Z 3,35 | o | 815 | 0,0276 x d 
EE 
y =— 1 
A z 0,30 0 0,25 | 0,0025 
De 
Bo 0.75 0 1,50 | 0,0063 
== 
C oe 1,40 0 3,20 | 0,0120 
= — 4 | z 
D Ze 2,25 0 4,70 | 0,0187 € 
—5 
E' A 3,35 0 6,30 | 0,0278 
6 
en 5,53 0 8,50 | 0,046 | 


e. Versuchsergebnisse bei dem Rechteck mit den Seiten- 
längen b = 4,8 cm und h = 12 cm. (s. Tab. 12 und 
Fig. 41—43.) 

b 2 V 


sAN Oman = Mi * —— 


Oe 


Fig. 41. Rechteck E = 0,4) Fig. 42. Rechteck (+ u 0,4) 


V = 0 cem ; V = 2 cem 
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und 
». SA 
== e e 0,2 v. H. Fehler). 
n S 7 4,02 (0,2 v. H. Fehler) 


f. Versuchsergebnisse bei dem Rechteck mit den Seiten- 
längen b—4 cm und h = 16 cm. (S. Tab. 13 u. Fig. 44.) 


Tabelle 12. 
k Seite 5b = 4,8 cm. 
’ Seite A= 12cm. 


Angewandtes Luftvolumen V= 2 ccm. 


B | 
Abstand I = 59,6 cm; ou I 


Querschnitt: Rechtec 


AE 


| 


Punkt 


Zu x y a 
| 


| 


| 
y= | 
WR 1,32 
un 2,73 | 0 | 20 | 0,046 
of 3.30 0 | 225 | 0,055 
l Z= 2,4 j j d 
ec 
I d geg 1,32 0 0,9 | 0,0220 
mi” 2,70 o | 185 | 004 
z = — 2 ` D 
ur Y7? 3.26 o | 210 | 0,055 
eng A, e | i j 
BET ls E 
Punkt 2A | X | Y | a 
| 
SS 0,26 0 22 | 0,0022 
z=0 H ’ 
3377 0,43 0 34 | 0,0036 
z=0 ’ 
sagt 
È 0,95 0 Ap | 0,0080 
z=D 
D DE 1,80 0 59 | 0,0150 
Së 3,00 0 78 | 0,0247 
z= 0 H D ’ 
Ze 5.30 o [106 | 0,03 
Z SE 0 H ’ ’ ke 
WE EH 0,2 0 0,1 0,002 
z= 0 H 5 U ‚00 l 
y=—2 
BI 0,42 0 0,8 | 0,0035 
y=—3 | 
ea 0,90 0 2,3 0,0075 
z=D 
VE 3 0 
Ke 1,80 0 8 0150 
EEE: 
Ces 3,05 0 59 | 0,0253 
FH! 
„y=-6 | 
Be 5,20 | 0 87 | 0,043 
b 2y 


SS = 0,25; «max = m, ° 7% 


Mittelwert “max = 0,054, 
gibt 
m, — 3,46 (2,8 v. H Fehler). 


rA j 
Cam Ende a — Mg na 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 30. 1906. 
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Mittelwert Aam Ende a = 0,041 (5), 


gibt m, — 10,62 (6,5 v: H. Fehler). 
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Für Punkt 0 der aufgetragenen Spannungsverteilungskurve 


Fig. 44 ist: 
en H — 0,0268 
a ui 22° 
also 
P — 0,0268, 


| und 


in der y-Achse 


An vm. vg ET vm 


in der y-Achse 


E e ` 2 a "es 


z-Achse 


Fig. 44. Spannungsverteilung längs der beiden Hauptachsen beim Rechteck 
mit 4,0 X 16 cm Seitenlänge 


Fig. 43. Spannungsverteilung lüngs der beiden Hauptachsen beim Rechteck 
mit 4,8 X 12 cm Seitenlänge. 


R 
Digitized » Google 60 
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Querschnitt: Rechteck 


Tabelle 13. 


Seite b = 4 cm. 
” Seite kh = 16 cm. 


Angewandtes Luftvolumen V = 2 ccm. 


Abstand l = 59,6 cm. 


z=05 
— H 
Ss ki 
EE, 
SH 
z = —0,5 
y=0 
ze] 
y=0 
Ee E 
y=0 
zee2 
y=0 


y = 
kA 
y=3 
z=0 
y = 
z=0 
y= 
z=0 
y=6 
2 = 
y = 
z=0 
y=7 
z=0 
y=— 1 
z= 0 
y = — 
z=0 
y= — d 
z=9Q 
y=— 4 
Z = 
y= — A 
z=0 
y=— D 
2 = 
y=—7 
z—=0 
y=— 
z=0 


0 0,2 
0 0,6 
0 0,9 
0 1,04 
0 0,6 
0 1,0 
0 1,4 
0 1,9 


0 0 

0 3,75 
0 4,65 
0 5,60 
0 6,55 
0 7,60 
0 9,10 
0 11,20 
0 0 

0 0,35 
0 1,30 
0 2,35 
0 3,45 
0 4,75 
0 6,35 
0 8,80 


Peame ne E A Eee Tee = 
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C. Kritik der Methode. 


Die ausgeführten Beispiele zeigen, dass die Versuchs- 
methode Resultate ergibt, die mit den de St. Venant schen 
Lösungen verglichen für praktische Zwecke genūgende 
Genauigkeit besitzen. 

Der Grund dafür, dass die neue Methode und die 
exakte Lösung keine völlige Uebereinstimmung zeigen, 
ist in folgenden Fehlerquellen, die der Methode anhaften 
können, zu suchen. Diese Fehlerquellen sind: 


1. Die Abweichung der Seifenhaut von der durch die 
Differentialgleichung auf Seite 11 definierten Fläche 
und zwar verursacht durch: °°) 

a) den normal zur Fläche statt zur Randebene 
wirkenden Druck p; 
b) den Einfluss der Unebenheit des Blechrandes. 

2. Die beschränkte Genauigkeit der zeichnerischen 
Methode. 

3. Die Vernachlässigung der sehr kleinen Höhenordinate 
u gegenüber der Entfernung Z. 

4. Die beschränkte Genauigkeit der Ermittlung von V. 
Was den unter la genannten Fehler betrifft, so be- 

nutzt das Gleichnis von Prandtl, wie in der Einleitung 
S. 343 angegeben ist, für die Fläche die Differential- 
gleichung: 

au, dn D 

2y? Se asi S 
Eine Flüssigkeitlamelle genügt aber der Differentialglei- 
chung: 


+ 


u 


3 z? 


3? u szusau u 


d y? Ge HIEN 
d UV au\?]3 
| dee +]: 
Die durch diese Differentialgleichung (das ist zugleich 
auch die Gleichung der wirklich benutzten Flüssigkeits- 
lamelle) bestimmten Werte des Neigungswinkels a in einem 


Punkte weichen in sofern von den durch die erstere Dif- 
ferentialgleichung gegebenen Werten von a ab, als die 


Grössen 
= = 2x) ( Aj 
E » {— -—) und |— 
ay) wun əz E 
in dieser Gleichung vernachlässigt worden sind. Wenn 


aber letztere sehr klein sind, so ist auch das Gefälle der 
Fläche, das ist der Ausdruck 


peyin 


ðZ 


L 
e 


= DD; 
S 


und auch eo als sehr klein anzusehen; o"? ist dann erst 
recht sehr klein. 

Bei den Versuchen liegen die beobachteten o und die 
a? zwischen folgenden Grenzen (s. Tab. 14). 


Die Genauigkeit der Versuchsergebnisse entspricht 
daher in dieser Hinsicht der Vernachlässigung von Werten 
der Grössenordnung der a? gegenüber der Einheit. 


Tab. 14 zeigt, dass diese Fehler noch Einfluss auf 
die dritte Dezimale in ungünstigen Fällen haben können. 
Die Werte von a sind dementsprechend auf drei oder vier 
Dezimalen angegeben. Man erkennt daraus auch die Be- 
rechtigung der Vertauschung des Sinus mit dem Bogen 
(s. S. 390). 


23) Nach den Angaben von Plateau ist die Voraussetzung 
konstanter Spannung S bei der Lamelle in Wirklichkeit gut er- 
füllt. Siehe Plateau, Statique Experimentale et Théorique des. 
Liquides 1873. Gand et Paris. S. 241-—294. 
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Tabelle 14. such ist dann unter möglichster Beseitigung der Störung 
— zu wiederholen. 
Querschnitt Beobachtete « a? Zur Fehlerquelle 3 ist zu bemerken, dass durch Wahl 
Zwischen: Zwischen: einer genügend grossen Entfernung / zwischen Apparat A 
Kreis © 2 2 . . . | 0,0075 u. 0,070 | 0,00006 u. 0,00490 | Und Schirm S die kleine Ungenauig- 
keit der Vernachlässigung von u ge- 
Ellipse. . . . . . | 0,0054 „0,056 | 0,00003 „ 0,00314 genüber / beliebig klein gemacht 
Dreieck . . . . . 0,0210 „ 0,063 | 0,00044 „ 0,00397 | werden kann. 
Quadrat . . . . . 0,0067 „ 0,056 | 0,00005 „ 0,00314 Durch die vorstehenden Be- 
b trachtungen dürfte der Beweis ge- 
Rechteck -,- = 0,8 0,0059 „ 0,067 | 0,00003 „ 0,00449 | führt sein, dass die vorliegende Me- 
» 2 — 0,643 0,0046 „ 0,073 | 0,00002 „ 0,00533 | denartigsten Querschnitte die Spann- 
ungsverteilung und Formänderung 
? ER 0,0025 „0,112 | 0,000005 „ 0,01254 | bei der Torsion prismatischer Stäbe 
A mit solcher Genauigkeit zu ermitteln, 
` 2 — 06 0,0025 „ 0,053 | 0,000005 „ 0,00280 wie es für praktische Bedürfnisse 
erforderlich ist. 
b Aufschlüsse wird man daher von 
» p 70A 0,0021 „ 0,055 | 0,000004 „ 0,00303 | der Methode in den Fällen erwarten, 
b in denen Querschnitte vorliegen, wel- Fig. 45. 
„n p 5025 O „ 0,054 O e 0,002% | che, wie beim L-U-T-Eisen und 


ähnlichen zusammengesetzten Profilen, der mathematischen 
Mit entsprechender m kann auch dieGleichung | Behandlung grosse Schwierigkeiten entgegensetzen. Man 


wird aber in der Arbeit die Behandlung eines solchen 


—x.t 
ne Querschnittes vermissen. Versuche dieser Art wurden 
ersetzt werden durch allerdings angestellt, jedoch ist für zusammengesetzte 
TSU: Querschnitte noch folgendes zu beachten: 


Fig. 45 zeigt, wie klein der Seifenhügel ausfällt, wenn 
z. B. der Umriss des T-förmigen Querschnitts, wie es 
nahe liegt, dem des gezeichneten rechteckigen Querschnitts 
angepasst wird. Leider fällt dabei der Seifenhügel, wie 
Fig. 45 zeigt, und damit auch das Luftvolumen V wesent- 
lich kleiner aus. Entsprechend gestaltet sich auch die 
weitere Durchführung zu ungenau für die so gewählten 
Abmessungen. Man ist daher gezwungen die Profilab- 
messungen für den Versuch wesentlich zu vergrössern, 
und damit sind auch der gesamten Anordnung grössere 
Verhältnisse zu geben. 


Die Versuchseinrichtungen hierzu standen mir leider 
nicht zur Verfügung. Schwierigkeiten in Erhaltung der 
Seifenlamelle sind nicht zu befürchten, da die genannte 
Seifenlösung niemals Anstände ergeben hat, auch nicht 
bei Profilen mit einspringenden Ecken. 


Die ermittelten Neigungswinkel der Seifenhaut können 
daher bei flacher Wölbung der letzteren unmittelbar als 
Mass für die Spannungen betrachtet werden. 

Von grösserem Einfluss dürfte der Fehler 1b sein. 
Zunächst werden an den Stellen, wo die Flüssigkeitslamelle 
auf dem Metallrande aufsitzt, besondere örtliche Kapillar- 
erscheinungen auftreten, die die Spiegelung beeinflussen. 
Ausserdem werden durch etwaige kleine Verbiegungen des 
Randes mehr oder weniger starke Verzerrungen der Seifen- 
blase hervorgerufen. Da sowohl bei der ebenen als der 
gewölbten Haut die Störungen dieser Verbiegung in gleicher 
Weise auftreten, so fällt der durch sie hervorgerufene Fehler 
bei Bestimmung der relativen Lage von D und P, fast 
vollständig heraus. Sind die Verzerrungen aber grösser, 
so empfiehlt es sich, die entsprechenden Punkte für die 


thode geeignet ist, für die verschie- 
Ermittelung der Spannung nicht heranzuziehen. Der Ver- ı 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 452 d. Bd.) 


VII. Leerlaufeinrichtungen mit Vorrichtung zum triebes sitzt ein verschiebbar angeordnetes Zahnrad, um 
Aendern der Fahrgeschwindigkeit. das herum vier Planetenrädchen sich befinden, die nach 


Die Veränderlichkeit des Uebersetzungsverhältnisses | Aussen hin in ein grosses, mit Innenverzahnung ver- 
hat sich besonders durch die Verwendung der Vorsteck- | Sehenes Zahnrad eingreifen. Letzteres steht mit dem Mo- 
und Seitenwagen als notwendig erwiesen, denn der Mo- tor durch drei in b eingekapselte Zahnräder in Verbin- 


tor des Zweirades besitzt gewöhnlich nicht die Kraft, bei e Se Are we We P an, [an 
der üblichen Geschwindigkeit einen Wagen mitzuziehen, | Ener Scheibe, die mit der fiemenscheibe d Start verdun- 


; . , , det den ist. Das auf der Getriebewelle befindliche Zahnrad 
De "doch en a ist nach beiden Seiten konisch ausgebildet und kann durch 
‚daher kaum noch. bei einem. modernen Fahrzeug zu | dreigängige Schrauben mittels Hebel e nach beiden Seiten ` 


entbehren, wie auch die Benutzung des Leerlaufes geradezu | hin verstellt werden, so dass es einmal mit einem Ge- 

ein dringendes Bedürfnis geworden ist. genkonus am Gehäuse a, das anderemal mit einem Ge- 
Das Wechselgetriebe der Aachener Stahlwarenfabrik | genkonus am Innenverzahnungsrade gekuppelt werden 

A.-G. in Aachen, das dutch sein Gehäuse mit dem Motor | Kann. 

in starrer Verbindung steht, zeigt Fig. 139. Die damit Wird nun durch Aufwärtsstellen des Hebels e (Stel- 

zu erzielenden Geschwindigkeiten verhalten sich wie 2:3. | Jung D das verschiebbare Zahnrad mit dem Gehäuse 

Die Einrichtung ist folgende: Auf der Achse c des Ge- ! a gekuppelt, so steht es vollkommen fest, das Zahn- 
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rad mit Innenverzahnung treibt dabei die mit der Rie- 
menscheibe d fest verbundenen Planetenrädchen an, die 
sich auf dem verschiebbaren jetzt feststehenden Zahnrad 
abwälzen. Es ergibt dies die kleine Geschwindigkeit, in- 
dem die Riemenscheibe mit geringerer Geschwindigkeit 
als die Antriebswelle c läuft. Wird dagegen das verschieb- 
bare Zahnrad aus der Kupplung am Gehäuse a ausge- 
schaltet, so ist Leerlauf vorhanden, da alsdann sämtliche 
Räder frei spielen (Hebel e in O- Stellung), Durch Ab- 
wärtsstellen des Hebels e (Stellung 2) wird das verschieb- 
bare Zahnrad nach der anderen Seite hin mit dem Rad 
mit Innenverzahnung gekuppelt, so dass letzteres mit den 
Planetenrädchen und also auch mit der Riemenscheibe d 
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fest verbunden wird, wobei sich die Zahnräder nicht mehr | 


gegeneinander be- 


= ET Ak 

wegen konnen, Ti H a 

sondern als Zahn- j Mpi ® 
pi 


kupplung zwi- 

schen Antriebs- 
welle c und Rie- 
menscheibe d wir- 
ken, so dass diese 
mit derselben Ge- 


SR € 
wë emm mm 


Fig. 139. Wechselgetriebe der Aachener Stahlwarenfabrik. 


schwindigkeit wie die Antriebswelle c, also mit der 
grossen Geschwindigkeit läuft. 

Der Antrieb des Getriebes erfolgt von der Motorwelle 
aus, wobei das Antriebrad an Stelle der sonst üblichen 
Motorriemenscheibe sitzt. Diese befindet sich jetzt an der 
linken Seite des Planetengetriebes, wobei allerdings der 
Motor die umgekehrte Drehrichtung haben muss und da- 
her umgekehrt in das Fahrrad eingebaut wird, so dass 
der Antrieb vom Motor zum Getriebe in der Fahrrichtung 
rechts liegt. Die Zahnräder zum Antrieb des Getriebes 
sind im Verhältnis 2:1 übersetzt, so dass sich die mit 
der Getriebewelle c gekuppelte Riemenscheibe d beim Ein- 
schalten der grossen Geschwindigkeit halb so schnell als 
die Motorwelle dreht. Die Riemenscheibe kann deshalb 
doppelt so gross sein als die am Motor selbst montierte 
Scheibe, was insofern einen Vorteil bietet, als die Auf- 
lagefläche des Riemens eine grössere ist, so dass nicht 
nur die Kraft des Motors besser übertragen wird, sondern 
es ist auch der Riemenverschleiss viel geringer. 

Die Neckarsulmer Doppelübersetzung mit Leerlauf 
(Fig. 140) hat den Vorzug, dass sie bei kleinstem Raum 
und unbedeutendem Mehrgewicht an jeden Motor nach- 
träglich ohne Aenderung in einfachster Weise durch Aus- 
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wechseln der Riemenscheibe angebracht werden kann. 
Das Uebersetzungsverhältnis beträgt etwa 3:2. 

Wie aus Fig. 141 ersichtlich, ist der in eine Büchse 
verlaufende Konus a mit dem Innenverzahnungsstück A 
vernietet, und mit der Motorwelle c durch Keil d verbun- 
den, während die auf Konus a sich lose drehende Riemen- 
scheibe e mit dem Planetenradträger / verschraubt ist. 
Die auf ihm mittels Bolzen g gelagerten Planetenrädchen A 
greifen einerseits in die Innenverzahnung b, andererseits 
in das Zahnrad A, das durch Klauen / mit dem Reibungs- 
konus m verbunden ist, ein. In letzterem wird die Büchse o 
durch Ring o gehalten, der mit seinen Ansätzen in Aus- 
fräsungen n des Reibungskonus m durch Federring p in 
einer in den Konus eingedrehten Nut gehalten wird. Inner- 
halb der Büchse o liegt die Feder s in gespanntern Zu- 
stand, sie hat den Zweck, fortwährend auf die Ringe ź und 
u zu drücken. Um den Ring u in seiner Lage zu halten, 
legt er sich an den mit Ausschnitten versehenen Ring 4, 
an, der undrehbar auf die Büchse des Konus a gesteckt 
ist. Beide Ringe werden nun durch die mit Gewinde ver- 
sehene Büchse o am Platze gehalten. Das Ganze wird 
von der Kapsel v umschlossen, die auf beiden Seiten von 
rechteckigen Anfräsungen g, der Büchse g durchdrungen 
ist (Fig. 142). Ueber diese Kapsel v greift der mit schiefen 
Ebenen versehene Bügel w, der mit seiner Rückseite an 
senkrechten Ausfräsungen der Kapsel, sowie mit seinen 
zwei schiefen Ebenen an den Stiften z liegt. Der Bügel 
endigt in eine Flachgewindemutter, die die Schraube y 
trägt. Diese hat einen Zapfen z, der die Kapsel v durch- 
dringt und in eine Aussparung der Büchse g ragt. 

Die Einschaltung des Leerlaufes bezw. der zweierlei 
Uebersetzungen erfolgt durch die am oberen Rahmenrohr 
angeschlossene Kurbel (Fig. 140), die nach vorn gestellt, 
die grosse Uebersetzung einschaltet. Die Mittelstellung 
bedeutet Leerlauf, während Stellung nach hinten das kleine 
Uebersetzungsverhältnis herstellt. Im ersten Falle befindet 
sich dann der Bügel w in seiner tiefsten Lage (Fig. 142), 
wobei auch die Stifte z der Büchse g ziemlich tief auf 
den beiden schiefen Ebenen w, des Bügels sitzen. Dieses 
hat zur Folge, dass Büchse o sich vom Ringe £ zu ent- 
fernen sucht, der dabei das Bestreben hat, vermittels Feder 
s den Konus m in den hohlen, konischen Teil des Pla- 
netenradträgers f einzupressen, so dass das Zahnrad E mit 
dem Planetenradträger starr verbunden wird, wodurch dann 
m und / die gleiche Umdrehungsgeschwindigkeit besitzen. 
Die Teile a, b, c, e, f, h, m und k bilden jetzt ein starres 
Ganzes, wobei, da auch die Planetenräder A stillstehen, 
die Riemenscheibe e dieselbe Geschwindigkeit wie die 
Motorwelie besitzt. Ausser den erwähnten Teilen drehen 
sich noch S, £, u, u,, u, und a, in derselben Geschwin- 
digkeit mit, Stillstand herrscht nur bei der Büchse g, der 
Kapsel v und dem Bügel w. 

Da sich nun die Stifte z am tiefsten Punkt der schielen 
Ebenen des Bügels w befinden, so ist auch Büchse g mit 
keinem anderen Teil im Zustande der Spannung oder Be- 
rührung unter Druck, was ein Hauptmoment einer richtig 
konstruierten Doppelübersetzung bildet. 

Leerlauf stellt sich durch Drehen des Gewindebolzens 
y dadurch her, dass derselbe auf die Kapsel v einen Druck 
ausübt, wobei sich Bügel w zu heben sucht und seine 
zwei schiefen Ebenen w, derart auf die Stifte r der Büchse 
g einwirken, dass letztere nach links gedrängt wird. Büchse 
g wirkt dabei in derselben Weise auf Ring {, wobei die 
Feder s sich zusammenpresst, und Konus m entlastet wird, 
der sich dadurch nebst dem Zahnrad % frei bewegen kann. 
Die Riemenscheibe e, sowie der Planetenradträger f stehen 
dagegen still; die Motorwelle samt Innenverzahnungsrad b 
dreht sich nun, ohne auf den Antrieb zu wirken. 

Wird der Gewindebolzen y noch mehr gedreht, so 
werden die schiefen Ebenen w, des Bügels immer mehr 
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nach oben gerückt, daher auch ein weiteres Vorrücken 
der Büchse g nach links solange bis der Ring o zwischen 
ihr und der Kapsel v eingeklemmt ist, und so die Büchse 
q an der Drehung verhindert. Da nun dieser Ring o, wie 
schon erwähnt, auch mit Konus m und folglich auch 
mit Zahnrad E verbunden ist, so wird auch dieses still- 
stehen. 

Die Innenverzahnung 5 dreht sich dabei wie beim 
Leerlauf mit der Motorwelle in derselben Geschwindigkeit; 
da jedoch jetzt Zahnrad % stillsteht, so wälzen sich die 
Planetenräder k auf ihm ab, so dass der Gang in 
oben erwähnten Verhältnis verlangsamt wird. 

Die Drehungen sind rechts und links begrenzt, 
dass die Umschal- 
tungen keine be- FIT 
sondere Aufmerk- 7” W 
samkeit erfordern; 7 77 
es ist nur wie bei ees 
jeder Reibungs- oc 
kupplung bedacht 


so 
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der langsame Gang gekuppelt, bei entgegengesetzter Ver- 
schiebung der Klaue A dagegen der schnellste Gang. 
Zur Uebertragung der Umdrehungen des Getriebes 
auf das Laufrad dient das Vorgelegekettenrad p, das auf 
der seitlich verschiebbaren Nabe der Büchse g, die den 
Reibungskonus z trägt, 'sitzt. Letzterer wird durch den 
Druck der Spiralfeder s samt der mit ihm verschraubten 
Büchse q und Kettenrad p nach links gedrängt und somit 
an den auf der Vorgelegewelle sitzenden Reibungskonus € 
angepresst. Das Kettenrad p und mit diesem die Büchse 
q ist jetzt durch diese Kupplung mit der Welle k auf Mit- 
nahme verbunden, so dass nun die vom Motor auf letz- 
tere eingeleitete Bewegung durch Kette auf das Treibrad 
übertragen wird. 
Zum Entkuppeln 
von £ und f dient 
der Ringhebel u, 
der sich auf ver- 
stellbare Schrau- 
benv stützt, die am 
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darauf zu nehmen, | ‚AB, P Lager w sitzen. 
dass von der Mitte as, CR Wird dieser Ring- 
(Leerlaufstellung) AN Ge E hebel nach oben be- 
der Hebel langsam ENP E SE) SCH wegt, so läuft er 
weitergeführtwird, $ SS SE N Ds MI CW JaA |; N auf die Schrauben v 
damit die Rei- Jo lalala, ESG SE keilartig auf, und 
bungsscheiben Le entkuppelt das 
nicht durch plötz- SSC Ru Treibrad von der 
lichen Ruck auf den d - OD See Vorgelegewelle E 
Motor ungünstig a ek Vë SR dadurch, dass er 
einwirken. SI A sl Büchse q nach 


Die Viktoria- } 
in | 


Werke, A.-G. 


tree SG 
fen LE SS N 
A 


rechts drängt, wo- 
bei sich die Ko- 


Nürnberg vermei- 
den bei ihrem 
Wechselgetriebe 

(Fig. 143) die so | 
leicht der Ab- 

nutzung unterwor- 

fenen Planetenräd- | 
chen, und stellen 
es nach Art der be- 
kannten Motorwa- 
gen -Wechselge- 

triebe her. Die 

Uebersetzungsrä- 

der cdef undg 

befinden sich in 
dem zweiteiligen 

Gehäuse b, das un- 

mittelbar mit dem | 

Motorgehäuse a | 

verbunden ist, und ` 

laufen beständig in 

Fett. Der Antrieb 


Fig. 140. 


des Vorgeleges erfolgt durch das auf der Motorwelle i 


sitzende Zahnrad c. 

Um das Ganze auf möglichst geringe Breite zu be- 
schränken, ist die Anordnung so getroffen, dass nicht die 
Wechselräder e und g, die lose auf der Welle E sitzen 
und auf ihrer Innenseite klauenartige Ansätze haben, seit- 
lich verschoben werden, sondern ein auf der Welle E 
siizendes Klauenstück A, das sich in der gezeichneten 
Stellung ausser Eingriff mit e oder g befindet (Leerlauf). 
Auf der Welle E ist das Klauenstück 3 gegen Drehung ge- 
sichert. Um es seitlich verschieben zu können, trägt es 
an seinem rechten Ende die Schraubenhülse /, über die 
die Mutter m greift, welche mittels Segmenthebel z die 
Verschiebung bewirkt. Durch Aufwärtsbewegen dieses 
Hebels wird die Klaue Æ nach links geschoben und damit 


nusse  und/lösen. 
Konus z kann 
gleichzeitig als 
Trommel für die 
Bandbremse die- 
nen. 

In dieser Stel- 
lung wird der Mo- 
tor mit Hilfe des 
mit Freilauf ver- 
sehenen Kettenra- 
des o, das unmittel- 
bar auf der Vorge- 
legewelle è sitzt, 
mittels der Tretkur- 

beln angedreht. 
Nachdem der Mo- 

tor läuft, wird 
Kupplungshebel o 
allmählich gelöst; 
die Konusser und / 
saugen sich nun 


Fig. 142. 
Fig. 140-142. Wechselgetriebe der Neckarsulmer Fahrradwerke A.-G. 


fest. 

Durch Verschieben des Klauenstücks E wird schliess- 
lich die gewünschte Geschwindigkeit eingeschaltet. 

Hebel u ist an einem Stängchen angelenkt, das in 
einem Segment nn oberen Rahmenrohr drei Stellungen 
einnehmen kannn: 1. für langsamen Gang, 2. für Leer- 
lauf, 3. für ie Gang. Der Kupplungshebel o ist 
durch Bowdendraht mit der Lenkstange verbunden. 

Bei dem Getriebe von W. Schröter in Delitzsch bei 
Halle a. S. kommen ebenfalls Stirnräder in Anwendung. 
Sie haben eine Breite von 12—13 mm und laufen auf 
20 mm starken Achsen. Beim Aendern der Geschwindig- 
keit werden im Gegensatz zum Viktoria-Getriebe die Stirn- 
räder selbst verschoben. 

Der ganze Mechanismus (Fig. 144) sitzt auf eine 
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breiten, durch Rippen verstärkten Fundamentplatte x aus 
Stahlguss, an die drei starken Naben angegossen sind. 
Eine derselben ist auf die Gehäusenabe des Motors fest 
aufgetrieben, während in die beiden anderen die Achsen 
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Fig. 143. \Wechselgetriebe der Viktoria -Werke A.-G. 


a und o für die Stirnräder b c und f g eingeschlagen 
sind. Auf der Kurbelwelle sitzt statt der festen Riemen- 
scheibe die Leerlaufscheibe e und ausserdem das Stirnrad d. 
Letzteres greift in einen der beiden Zahnkränze des lose 
auf der Achsea sitzen- 
den Doppelstirnrades 
bc ein. 
Die Räder f und 

g sind mittels Schrau- 
ben m fest miteinan- 
der verbunden und 
nehmen an drei 10 
mm starke Prisonbol- 
zen z, die in die Rie- 
menscheibe eingenie- 
tet sind diese mit. 
Letztere läuft auf der 
fest in der Nabe der 

Fundamentplatte x 
steckenden Hülse, das 
Räderpaar f g auf der 
durchbohrten Achse 
o, in deren Bohrung 
sich der Bolzen / be- 
findet. 

Am Ende des ? 

letzteren trägt der 
Stift k die Rolle i, 

die sich leicht in der Aussparung des Stirnrades g be- 
wegt. In der Achse o befindet sich ferner die Ausfräsung 
y, die ein Verschieben der Stirnräder f und e durch Bol- 
zen / gestattet. Hierdurch werden die Räder g und b 
(grosse Geschwindigkeit) oder die Räder c und f (kleine 
Geschwindigkeit) miteinander in Eingriff gebracht. Steht 
aber das Räderpaar f und e zwischen dem Räderpaar b 
und c, so ist das Getriebe auf Leerlauf gestellt. Die Ver- 
stellung erfolgt auch hier durch einen zum oberen Rah- 
menrohr geführten Hebel. 


iE i 
u, ln 


Der heutige Stand der Motorfahrräder. 


[2 | EE, HAT 


D 
< 


Heft 30. 


Das Getriebe wird für die Uebersetzungsverhältnisse 
1:2 und 1:.21/, gefertigt. 


Die Minerva-Motors Ltd. in Berchem-Antwerpen ver- 
legen den Antrieb zum Wechseln der Geschwindigkeit in 
das Schwungrad. Zu diesem Zweck trägt der Kurbel- 
zapfen g (Fig. 145) das Zahnrad a, das in den Innenzahn- 
kranz b, der in einer Ausspannung des Schwungrades c 
sitzt, eingreift. Zahnkranz 5 ist mit der hohlen Achse d 
verschraubt, die über die Motorwelle / greift und in der 
Nabe e am Motorgehäuse gelagert ist. 


Auf der hohlen Achse d sitzt nun die Riemenscheibe 
h, während Riemenscheibe A, auf der Motorwelle f selbst 
sitzt. Die Scheibe %, dreht sich daher mit derselben hohen 
Geschwindigkeit wie das Schwungrad c, während die Um- 
drehungsgeschwindigkeit der Scheibe A um 40 v. H ge- 
ringer ist. 

Beim Aendern der Fahrgeschwindigkeit ist der Riemen 
nun entweder auf Scheibe 3 oder auf A, zu bringen, was 
durch .Bowdendraht vom Sitz aus erfolgen kann. Um 
dabei einen geraden Riemenlauf zu erzielen, muss die 
Hinterradriemenscheibe so breit sein, wie A und A, zu- 
sammen. 


Da hier die beiden Zahnräder a und 5 stets in Ein- 
griff sind, also auch bei der normalen hohen Geschwin- 
digkeit, wo sie gar nicht benötigt werden, mitlaufen, dürf- 
ten sie grosser Abnutzung unterworfen sein. 


Für Motorfahrräder mit Cardan- Antrieb hat R. Schwenke 
in Berlin ein Getriebe konstruiert und es ebenfalls in das 
erweiterte Motorgehäuse eingebaut (Fig. 146). Es ist ein 
Umlaufgetriebe mit Konus-Reibungskupplung, die durch 
Bandbremse betätigt wird. Auf die Motorwelle ist links 
das kleine Zahnrad a aufgekeilt, und ferner durch Feder d 
gehalten, die hohle Welle e aufgeschoben. Letztere trägt 
links die über das Rad a reichenden Lagerzapfen für 
die Planetenräder b und rechts die Gabel g für das Kreuz 
des Cardangelenks. Die Planetenräder sind mit Kugel- 
lagern ausgerüstet und greifen in den Innenzahnkranz c, 
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Fig. 144. Wechselgetriebe von Schröter. 


der an dem lose auf der Welle e laufenden Halter fh be- 
festigt ist. An letzteren ist ausserdem der doppelte Rei- 
bungskonus / angeschraubt, der mit der Kraft der Feder d 
in das Schwungrad k hineingedrückt wird und so dieses 
mit dem Innenzahnkranz kuppel. Durch eine Muffe 
und eine nach aussen führende Stange kann der Druck 
der Feder d auf die Innenverzahnung c und Kupplung ; 
aufgehoben, und Leerlauf hergestellt werden. 

Die Aenderung der Geschwindigkeit wird‘ dadurch 
erzielt, dass einmal der auf Welle e lose laufende Halter f A 
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und mit ihm der Innenzahnkranz c durch eine Band- oder | bei vier Umdrehungen des Motors derart abwickeln, dass 
Backenbremse festgehalten, das andere Mal aber mit dem | die mit dem Cardangelenk verbundene hohle Welle e eine 
Umdrehung macht (1 : 4). 

Im zweiten Falle bei der Kupplung des Zahnkranzes c 
mit dem Schwungrad E wird die hohle Welle e mit der- 
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Fig. 145. 
Wechselgetriebe des Minerva-Motors Ltd. Fig. 146. Wechselgetriebe von Schwenke. 
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Schwungrad k, wie oben erwähnt, direkt gekuppelt wird. | selben Umdrehungszahl wie der Motor bewegt, also die 
Im ersten Falle erhält man die kleine Geschwindigkeit, | grosse Geschwindigkeit erzielt. 
indem die Zwischenräder 5 sich an dem mit dreimal so 


viel Zähne als das Antriebsrad @ versehenen Zahnkranz c | (Fortsetzung folgt). 


Bücherschau. 


Die Isolierung elektrischer Maschinen. Von Turner & ee mi e ee on 
soel s Hochspannungsmaschinen. Bei schwachen lsolationswand- 

Hobart. D T Ge Ge We Königslöw & stärken spielt die mechanische Festigkeit der Isolation die Haupt- 
R. Krause. Berlin, . Junus opinger. rolle. Die Isolation muss das Einlegen in die Nut, das Bänder- 
In dem Werke sind enthalten: Die gebräuchlichsten festen | aufziehen, die Stösse bei Montage und Transport und die im 
und flüssigen Isoliermaterialien, ihre Eigenschaften in bezug auf | Betriebe durch plötzliches Bremsen und Kurzschlüsse auftreten- 
Isolation, Haltbarkeit, Festigkeit und Wärmebeständigkeit, teil- | den, das Arbeiten durch die Wärmewirkungen usw. aushalten. 
weise die Art ihrer Herstellung, die Isolierung in Ankernuten, | Die Isolierfestigkeit ist dagegen bei weitem ausreichend. Es ist 
die der Feldspulen, der Transformatoren, der Kommutatoren, der | deshalb auch überflüssig 500 Voltanker z. B. mit 5000 Volt prü- 
Eisenbleche, ferner Werkzeuge und Maschinen zur Herstellung | fen zu wollen. Man sucht damit nur in falscher Richtung. Bei 
der Isolation, Verfahren und Vorrichtungen zur Prüfung, Vor- | Hochspannungsmaschinen dagegen gibt die Isolierfestigkeit die 
Seene EE S. 60 ist die wichtige Oberflächenisolation zwar erwähnt 
IE uf S. ie w ion zwar erwähnt, 

man DER igt in dem vorliegenden Buche ales enthaen, was | aporta Argene sine ZA anregen nich der sch de 


. A A n , : Praktiker richten könnte. 

en enn auch in anderen Büchern der Elektrotechnik z. B. im | A lp dem Kapitel über die Bespinnung (S. 65) sind beklöppelte 
Arnold schon sehr nützliche Angaben über Wickelei und Isolation Due SS für a eu =. ti Heap sind, Hie 2 va 
enthalten sind, so ist doch der Gegenstand nirgends in so aus- | B a CO0nS9 E d Wo Tabellen den Po XXIV ist go EE 
führlicher Weise behandelt wie in dem vorliegenden Buch. Ausser- u Wë o he Bk en kerh Cap gr zu De: 
dem garantiert der Umstand, dass die Verfasser Gelegenheit | MeT*en, dass man Einfache Bespinnung überhaupt nicht verwen- 
hatten und zum Teil noch haben, in einer grossen Firma auf dem den sollte. Kupferseile, die der leichteren Bearbeitungsfähigkeit 


e , < , wegen und auch teilweise aus elektrischen Gründen an Stelle 
ee re an man in dem Buche | ger’ dicken Drähte verwendet werden, sind ebenfalls nicht er- 


S wé » wähnt. 
Auf Seine Punkte ser ber eingegangen. „| "hi den sterne fir Hülsen, Büchsen usw. un 
behauptet, dass die durch sie geforderten Isolationsbedingungen | Anschlussklemmen“ muss man besonders vorsichtig sein. Hier 


eege e : : m haben die Verfasser sich mehr darauf beschränkt, das zu er- 
ee habe ch he a Ke Ee wähnen, was die fabrizierenden Firmen für erwähnenswert hal- 


lich nicht auf die Dauer. Dem muss widersprochen werden. | fen, während eine durch eigene Versuche und Erfahrung er- 


À 5 : l A langte Ansicht am Platze wäre. 
Die nunmehr schon jahrelange Erfahrung zeigt, dass die Bestim- SC g , e 
mungen der Verbandsnormalien inbetreff Isolationsprüfung aus- | 4; Es gibt een Buche eine dei nn Ke 3 en SE 
reichen. Wollte man noch Stromart, Wellenform, Periodenzahl, tüh man Sp erer le eps er anty i e ad Cer Wey 
mit denen geprüft werden soll, vorschreiben, so würde dies viel | ‚ren, aul SIE alle einzugehen. ZuSa A aktech 
zu umständlich sein. Dadurch, dass man mit z. B. doppelter ae geg? geen ETE Aa Ce X k a 
Spannung prüft, muss ein so grosser Sicherheitsfaktor gewähr- | © en = ee Ver ka or Dë EE 
leistet sein, dass die Abweichungen durch obige Punkte darin I unae ie See Na heit dee Stoffes ati Le, e e? 
enthalten sind. Für richtig halte ich indes den zuletzt angege- | EP, Cie ja Dei der INeuheit des „tolles nötig Sein wird, eriol- 


benen Punkt betr. die Grösse des stromgebenden Prüfapparates. | ETH möge. 
` Dieser darf nicht zu klein sein. 

Wenn es sich nur um die Prüfung und Untersuchung von 
Isoliermaterialien handelt und nicht um fertige Maschinen, so ist 
es selbstverständlich, dass man auf oben erwähnte Punkte sorg- 
fältig achten muss, um die richtigen Wege zu finden, die zur 
Herstellung eines guten Isoliermaterials zu beschreiten sind. 

In betreff der geringeren verhältnismässigen Durchschlag- 
festigkeit bei dickeren Isolationen glauben die Verfasser, dass die 
bedeutendsten Firmen auf diesem Gebiet wenig unterrichtet sind. 
Diese Meinung erscheint mir unbegründet. Man darf sich eben 
zu ihr nicht durch die Tatsache verleiten lassen, dass Nieder- 
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Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in der 
deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. Heraus- 
gegeben im Namen des Zentralvereins für das Wohl 
der arbeitenden Klassen von dessen Kommission G. 
Schmoller, L. Bernhard, V. Böhmert, E. Francke, Th. 
Harms, G. Zacher. Berlin. Leonhard Simion. 


Um das vorliegende Unternehmen kennzeichnen zu können, 
möge es gestattet sein, zunächst an Hand der Vorrede die Ab- 
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sicht der Herausgeber kurz darzulegen. Aus der Erkenntnis 
heraus, dass in den Kämpfen zwischen Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer die Löhnungsmethoden, die ja einen wesentlichen Ein- 
Huss": auf die Lohnhöhe und damit das Einkommen des einzelnen 
Arbeiters ausüben, schon jetzt eine grosse Rolle spielen, und in 
Zukunft eine immer bedeutendere einnehmen werden, dass aber 
andererseits in Deutschland ein zusammenfassendes Werk darüber 
fehlt, was auf diesem Gebiete bisher geleistet ist und wie sich 
die tatsächlichen Verhältnisse gestaltet haben, hat der oben 
enannte Verein beschlossen, seinerseits den Anstoss zur 

chaffung eines solchen Werkes zu geben. Es sollte sich dabei 
aber nicht um eine einfache Darstellung der Lohnmethoden an 
sich handeln; — denn der Wert oder Unwert einer solchen kommt 
ja erst in ihren Wirkungen zum Ausdruck, — sondern es war von 
vornherein beabsichtigt, den Einfluss der einzelnen Lohnmethoden 
auf die Gestaltung des ganzen wirtschaftlichen Lebens und um- 
gekehrt in den Kreis der Betrachtung hineinzubeziehen. Es war 
also notwendig, sich eingehend mit der Art der Industrie zu be- 
schäftigen, in der die betr. Methode zur Anwendung kam, den 
Zusammenhang zwischen der Löhnungsmethode und der Kalku- 
lation der Preise klarzulegen, die Art der Wirkung nachzuweisen, 
welche bei jeder Löhnungsweise die wirtschaftliche Konjunktur 
auf die Lohnhöhe auszuüben vermag, und schliesslich und vor 
allem zu untersuchen, in welcher Weise die einzelnen Systeme 
auf die Arbeiterschaft selbst einwirken und etwa unter ihr einen 
Ausleseprozess hervorrufen. 

Es muss ohne weiteres zugegeben werden, dass dieses Vor- 
haben des Vereins an sich ein durchaus lobenswertes ist. Denn 
es wird dadurch dem, der mitten im sozialen Kampfe steht, zum 
ersten Male die Möglichkeit eines Ueberblickes über das geboten, 
was auf diesem wichtigen Gebiete im deutschen Vaterlande bis- 
her sich gestaltet hat. Und indem er erkennt, wie die eine oder 
andere Massnahme an anderer Stelle unter gleichen, ähnlichen 
oder entgegengesetzten Verhältnissen gewirkt hat, als die sind, 
unter denen er selbst zu leben und zu schaffen hat, kann er vor 
manchem falschen Schritt bewahrt, zu manchem richtigen Vor- 
gehen angeleitet werden. So kann selbstverständlich de wert- 
vollste Lehrmeisterin in diesen Dingen, die Erfahrung, nicht er- 
setzt, aber doch ungleich rascher gesammelt werden, da nicht 
in jeder Beziehung ein Lernen „ab ovo“ erforderlich ist. Soll 
dieser Zweck vollkommen erfüllt werden, so ist allerdings un- 
bedingt notwendig, dass jene Darstellung, soweit als das über- 
haupt möglich ist, objektiv gehalten wird, und der Verfasser 
überall peinlich vermeidet, Urteile aus seiner persönlichen Stel- 
lung zur sozialen Frage heraus abzuleiten. 

Ob das im vorliegenden Falle überall geschehen ist, kann 
natürlich erst dann beantwortet werden, wenn das ganze Werk 
abgeschlossen ist, von dem mir augenblicklich nur das erste Heft 
des ersten Bandes vorliegt. Selbst aber wenn jene Objektivität 
nicht überall vorhanden sein sollte, so kann doch noch ein ge- 
wisser Nutzen unzweifelhaft gestiftet werden: sind doch jene so- 
zialen Fragen für jeden, der im industriellen Leben steht, von 
solcher Bedeutung, dass er unbedingt in irgend einer Weise dazu 
Stellung nehmen muss, wenn er überhaupt seinen Platz nicht 
nur einzunehmen, sondern auch auszufüllen beabsichtigt. Zur 
richtigeren Gestaltung seiner Stellungnahme aber wird dem 
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denkenden und urteilsfähigen Leser die Lektüre eines derartigen 
Werkes auch dann verhelfen, wenn sie in mancher Beziehung 
subjektiv gefärbt sein sollte. Ich stehe auf dem Standpunkte, 
dass schon die intensive Beschäftigung mit diesen Dingen für 
jeden einzelnen selbst und damit für die Gesamtheit von Nutzen 
ist, und begrüsse daher das Erscheinen des vorliegenden Werkes 
mit Freuden: zu neuem Nachdenken über diese Fragen wird es 
auf jeden Fall anregen und schon dadurch Gutes stiften. 

Ein sehr glücklicher Gedanke war es, eine Trennung der 
überreichen Materie „teils nach geo aphischen Bezirken, teils 
nach berufs- und betriebstechnischen Rücksichten“ vorzunehmen 
und die Bearbeitung einer ganzen Reihe von Mitarbeitern zu 
übertragen. Ein Einzelner kann ja unmöglich die Unsumme von 
Erfahrungen und Beobachtungen sammeln, deren Beibringung 
erforderlich ist, wenn die beabsichtigte Uebersicht auch nur an- 
nähernd vollständig sein soll. 


Die Entlöhnungsmethoden in der südwestdeutsch-luxem- 
burgischen Eisenindustrie. Heft 1. Von Otto Bossel- 
mann. Berlin. Bernhard Simion. 


Das Heft behandelt im ersten Abschnitt den Eisenhüttenbe- 
trieb in Lothringen-Luxemburg und an der Saar, im zweiten Ma- 
schinenbau und Kleineisenindustrie im Elsass, und zwar wird in 
beiden Fällen zuerst eine allgemeine Charakteristik der in Frage 
kommenden Industrie und Arbeiterverhältnisse gegeben. Es folgt 
ein Kapitel: die einzelnen Arbeiten und deren jeweilige Entlöh- 
nungsart, während eine Zusammenfassung und Schlussfolgerung 
aus den bisherigen Darlegungen unter dem Titel: Handhabung und 
Wirkung der besprochenen Entlöhnungsmethoden, den Schluss 
macht. Der Verfasser versteht es, anschaulich und lebendig zu 
schildern, und wenn trotzdem stellenweise, namentlich der tech- 
nisch bebildete Leser, das Gefühl nicht los wird, eine etwas 
knappere Art der Darstellung wäre für das Ganze von Vorteil 
Busen, so liegt das wohl daran, dass das Werk auch für Nicht- 

ngenieure bestimmt ist, die eben die rein technische Seite der 
behandelten Industrien nicht kennen. Es wird hierdurch meines 
Erachtens einmal wieder bewiesen, wie verkehrt es ist, wenn in 
Lohnfragen eine Stelle den Ausschlag gibt, die nicht technisch 
gebildet ist, wie das ja heute leider noch sehr häufig der Fall ist. 
Ein wirklich richtiges Urteil wird da nur degenige fällen 
können, der technische und wirtschaftliche Kenntnisse in genü- 
endem Masse in sich vereinigt, und das wird für den durchge- 
en Ingenieur leichter zu erreichen sein als für jeden an- 
eren 
Selbst derjenige, der nicht in jeder Beziehung mit dem Ver- 
fasser übereinstimmt, wird ihm zugeben müssen, dass er sich 
bemüht hat, möglichst objektiv zu bleiben; und wenn ihm dieses 
auch nicht überall gelungen ist, so möchte ich ihm daraus keinen 
allzu grossen Vorwurf machen. Solche Stellen entschädigen da- 
für durch die temperamentvolle Art der Darstellung und lassen 
erkennen, dass der Verfasser nicht nur mit dem Verstande, son- 
dern auch mit dem Herzen bei seinem Gegenstande ist. Bedenk- 
lich ist und bleibt natürlich, dass hierdurch eine tendenziöse Aus- 
nutzung des Buches erleichtert wird, wie sie ja leider schon statt- 


gefunden hat. Friedrich Meyenberg. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Sämtliche Patentgesetze des in- und Auslandes. In ihren wich- 
tigsten Bestimmungen nebst dem internationalen Vertrag zum 
Schutze des gewerblichen Eigentums, dem Uebereinkommen 
Deutschlands mit Oesterreich-Ungarn, Italien und der Schweiz, 
den deutschen Gesetzen zum Schutze der Gebrauchsmuster, 
der Warenbezeichnungen usw. Sechste, völlig umgearbeitete 
Auflage. Früher redigiert von Hugo und Wilhelm Pataky. Be- 
arbeitet von Dipl.-Ing. /. Tennenbaum, Berlin. Leipzig, 1906. 
H. A. Ludwig Degener. Preis geh. M. 4,—, geb. M. 5,—. 


Verzeichnis der deutschen Patentklassen und ihre Einteilung in 
Unterklassen und Gruppen. Bearbeitet im Kaiserlichen Patent- 
amte zu Berlin. Berlin, 1906. Bernhard Paul. Preis geh. 
M. 4,—, geb. M. 5,—. 

Handbuch für die Offiziere, Sanitätsoffiziere, oberen Militärbeamten 
und die Offizieraspiranten des Beurlaubtenstandes über die all- 
gemeinen Dienst- und Standespflichten von Szmula, Hauptmann. 
Berlin, 1906. Liebel. 


Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter Mitwirkung von 
Fachgenossen herausgegeben und redigiert von Fritz Floppe, 
beratender Ingenieur für Elektrotechnik. Das Werk erscheint 
in 20 Lieferungen zu je 50 Pfg. oder geb. M. 12,50. Wien und 
Leipzig. A. Hartleben. 

Das praktische Rechnen mit Potenzen und Wı:rzein nach Tabellen 
an zahlreichen Beispielen und Aufgaben erläutert. Lehrbuch 
zum Schul- und Selbstunterricht vervollständigt durch Erläute- 
rungen aus der Potenz und Wurzellehre und zahlreiche mathe- 
matische und physikalische Tabellen. Von G. Koopmann, In 
genieur und Lehrer. Leipzig, 1906. Moritz Schäfer. Preis geh. 
M. 2,—. 


Grundzüge einer allgemeinen Unterrichtskunde für technische Fach- 
| schulen. Erfahrungen, Ratschläge, Winke aus einer 25 jährigen 
Lehr- und Direktortätigkeit, von Carl Georg Weitzel, Ingenieur, 
Direktor a. D., Königl. Sächs. Kammerrat. Leipzig, 1906. 

| Moritz Schäfer. Preis geh. M. 2,—. 
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Träger mit kleinster Durchbiegung; 


Träger mit kleinstem Biegungswinkel am Ende. 
Von Gustav Kull, Regierungsbauführer. 


Im Taschenbuch der „Hütte“ sind unter der Ueber- ! 


schrift: „Träger gleichen Widerstandes“ die Gesetze an- 
gegeben, nach welchen das Widerstandsmoment eines 
Stabes sich Querschnitt für Querschnitt ändern muss, wenn 
in jedem einzelnen Querschnitt eine bestimmte maximale 
Beanspruchung erreicht und nicht überschritten werden soll. 


Nun kommt es im Maschinenbau vielfach nicht darauf 
an, dass man über eine bestimmte Beanspruchung des 
Materials nicht hinausgeht, um dasselbe gegen Bruch zu 
schützen, vielmehr ist häufig ausschliesslich massgebend 
das Bestreben, eine möglichst geringe Formänderung zu 
erhalten, und es wird in diesen Fällen die mit Rücksicht 
“auf Bruchsicherheit als zulässig zu betrachtende Bean- 
spruchung des Materials meist bei weitem nicht erreicht. 
Bei den Radkörpern von Wechselstrommaschinen z. B. 
ist es wünschenswert, die Durchbiegung der Welle mög- 
lichst gering zu erhalten. In anderen Fällen, z. B. wenn 

die Länge des Lager- 

d GE zapfens im Verhältnis 
=. "E zu seinem Durchmesser 
sehr gross ist, kann es 
wünschenswert erschei- 

Fig. 2. nen, dass der Biegungs- 

a winkel 2 (Fig. 1) mög- 
j lichst klein werde. Un- 
ter diesen Umständen 
hat es keinen Sinn, die 
Form des Stabes mit 
Ce ð EEN der Massgabe zu be- 
y 1C stimmen, dass in allen 
d Ze Querschnitten die ma- 

| ximale Anstrengung 
den gleichen Wert aufweist; es muss möglich sein, Ge- 
setze aufzustellen, welche die zweckmässigste Form eines 
Trägers bestimmen, speziell für den Fall, dass möglichst 
kleine Durchbiegung oder möglichst kleiner Biegungswinkel 
am Ende erstrebt wird. 


Eine rohe Betrachtung sei im folgenden angestellt: 
Gesetzt, zwei einander sehr nahe Querschnitte A und A, 
der in Fig. 1 gezeichneten, in der Mitte durch das Pol- 
rad 2 P belasteten Welle von der Länge 2/ seien so 
schwach, dass im Vergleich mit diesen die ganze Welle 
als absolut starr betrachtet werden kann. Dann wird sich 
die in Fig. 2 gezeichnete Formänderung einstellen; die 
Durchbiegung ist d Sind hingegen die Querschnitte B 
und B, so schwach, dass im Vergleich mit ihnen die 
ganze Welle als absolut starr gelten kann, so erhält man 
eine Formänderung wie in Fig. 3 gezeichnet; die Durch- 

Dinglers polyt Journal Bd. 821, Heñ 81. 1908. 


Dap _ 


Fig. 3. 


biegung ô’ fällt, wenn die Biegungswinkel X A, X A. 
X Bund X B, sich gleich sind, weit geringer aus, als 
im Falle der Fig. 2. Man wird auf Grund dieser rohen 
Betrachtung geneigt sein, auszusprechen, dass Träger, bei 
welchen es auf möglichst geringe Durchbiegung ankommt, 
an der Stelle der grössten Beanspruchung, bei A, kräftiger 
zu halten sind, als gegen die Enden B; d.h. man wird, 
wenn man bei B eine Beanspruchung von 500 Këiocm 
zulässt, bei A nur etwa 300 kg/gcm zulassen. In wieweit 
dies richtig ist, wird die folgende Untersuchung zeigen. 


Wir denken uns die Welle bei A durchgeschnitten 
und eingespannt (Fig. 4). Dann wirkt der Auflagerwider- 
stand P im Punkte C nach oben. Es soll für das Wellen- 
stück A C von der Länge / die zweckmässigste Quer- 
schnittsabnahme bestimmt werden mit der Massgabe, 
dass fürs erste der Biegungswinkel $, am Ende fürs 
zweite die Durchbiegung ô ein Minimum wird. 


Es möge ein bestimmtes Materialvolum V zur Ver- 
fügung stehen; der Wellendurchmesser bei A sei d,; er 
nehme dann gegen C hin ab nach dem Gesetz: 


| vu ; 
d =a (3). pos ee e At 


wo d, die Grösse des Stabdurchmessers an der um x von 
C entfernten Stelle des Stabes vorstellt. In dieser Gleichung 
ist n die Unbekannte. Das Volum der Welle lässt sich 
nun wie folgt bestimmen (Fig. 4): 


A 2 l 2 dn 
ll dy "de do do dx 
5 4 T 4 l 


— da” z gg do? x N, 
er Zo 


4 [2° 4?» 
el 1, 
~ 4(2n+1) 
Hieraus erhält man: l 
a4 Cat) 2) 
zl 


Das Trägheitsmoment der Welle an der Stelle x ist: 
din dtn 
GE DE 


Setzt man in diese Gleichung für d,? den in Gleichung (2) 
gefundenen Wert ein, so erhält man: 


GJ 


61 


482 


ee me, Ins 
__  V?(2n+ 1) 
rent 


Die zweite Differentialgleichung der Biegungskurve für das 
Wellenstück A C (Fig. 4) lautet: 


3) 


Setzt man hierin den in Gleichung (3) gefundenen Wert 
für ©, ein, so erhält man: 


1 V’(2n-1)° d? 
a e LN ü ze Se 
Oder: 
1 V? (2n-H I” dY un 
aPir Mir ge" 
Integriert gibt diese Gleichung: 
T V Raty d vin 


jin+2 


aPı4nr 


dx a de 


ge E ft, daher; 
dr 


E [2—4 n 
en 
Damit gibt Gleichung (4) 
1 V Gntiidx 1 2-4n __ /2—4n 
aan a TE N 


Für den Biegungswinkel 2 am Stabende erhält man aus 
dieser Gleichung mit x = 0: 


Want? 
ois Int2 Sege 


Setzt man alle Glieder, welche die Unbekannte z enthalten, 
auf die rechte Seite, so erhält man: 


LUD E u... 
aP4rt — (2n-+}1P(2— 4n) 
Es ist nun die Frage, für welchen Wert von n der Winkel 
8 ein Minimum wird. Die rechte Seite der Gleichung ist 
nach z abzuleiten und die Ableitung gleich null zu setzen: 
_ 4(2n+1)(2—4n) —4 Cir DN 
(2 n -} Im (2—4n) 


Der Bruch kann nur null werden, wenn der Zähler null 
wird; also entweder: 


/2?—4n 
2—4 n 


— 0 


2n+1l=0; n= —!j; 
oder 
(2 — 4n)— (2n-H)=0 
E EI 


Der erste Wert für n hat keinen Sinn; mit dem zweiten 
erhält man für den Durchmesser dx: 


dx = da (x) 


Für die grösste Spannung Ox max an der Stelle x erhält 
man: 


z oM _ Px Px a 
eman E da m Roy 
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Für x = R erhält man: 


d. max — Oo max (OLAI: = 0,71 do ma 


Hieraus ist zu ersehen, dass die in Fig. 1 gezeichnete 
Welle, wenn möglichst kleiner Biegungswinkel verlangt 
wird, in der Mitte, bei A höher zu beanspruchen ist als 
gegen die Enden hin, und zwar nach Massgabe des durch 
Gleichung (7) ausgedrückten Gesetzes. Wird z. B. bei 
A eine Beanspruchung von 500 Kg/gcm zugelassen, so 
sind zwischen A und C, an der Stelle x = //2 (Fig. 4), 
nur 500 X 0,71 = 355 kg/gem zuzulassen. 
Aus Gleichung (5) erhält man durch Integration: 


I V? (2nHı)? I (ai -4n C 
a P ån pete? er ran) che i 


Für x=/ wird y = 0; damit erhält man für C”; 


c IER | 
=— rien ) 
(Ek 
~ 3—4n 
Mit x = 0 erhält man für die Durchbiegung ô aus Glei- 
chung (8): 
| Le a aan 
re 


Setzt man alle Glieder, welche z enthalten, auf die rechte 
Seite, so erhält man: 


I Hi d` 1 
aP Ar I? 


—(2n-L I” (3 — 4n) 


Um zu ermitteln, für welchen Wert von z die Durchbie- 
gung d ein Minimum wird, hat man die rechte Seite der 
Gleichung nach o abzuleiten und die Ableitung gleich 
null zu setzen: 


4(2n+ (3 —4n)—4(2n+ 1) 


=0 


(2 n -+ 1)* (3 — 4 n)? 


Der Bruch kann nur 0O werden, wenn der Zähler null 
wird; es muss also gelten, da 2n -} 1 = 0, n = — !j 
auch hier keinen Sinn hat: 


(3 — 4n) —(2n-}1)=0 


KENG 
Damit erhält man für den Durchmesser dx: 
d = do GI, e, OI 


und für die grösste Spannung a, max an der Stelle X er- 
gibt sich: 


er Mx = Px — Px 
Ox max —— W. = dor = a 
x “ex CR Ee I 
32 32" 
PI 
dÄ = To max = const 10) 
32 


Daraus ergibt sich, dass es am zweckmässigsten ist, die 
in Fig. I gezeichnete Welle, wenn sie möglichst geringe 
Durchbiegung aufweisen soll, in der Weise zu formen, 
dass in allen Querschnitten die maximale Beanspruchung 
den gleichen Wert aufweist, d. h. die Welle ist in diesem 
„Träger gleichen Widerstandes“, zu berechnen. 
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Es zeigt sich, dass die oben ausgesprochene Vermutung, 
es sei zweckmässig, die Welle bei A widerstandsfähiger 
zu machen als bei B, für den vorliegenden Belastungstall 
unrichtig ist. 

Nicht dasselbe wird gelten für eine Welle, welche, 
wie in Fig. 5, Tab. 1 angedeutet, durch ein für die ganze 
länge konstantes Moment M beansprucht wird. Die 
zweite Differentialgleichung der Biegungskurve lautet in 
diesem Fall: 


1 V’(2n+ 1) Ss a’y ` 
a Asbnit? d,” 


Entwickelt man diese Gleichung analog dem Obigen, so 
erhält man, wenn möglichst kleiner Biegungswinkel 9 ver- 


langt ist: 
1—-4n)—2n-+1)=0 
n=0 
Also: 
dx = do = const., 


und, da auch M const.,: 
Ox — 0, = const. 


Der Stab wird in diesem Falle zweckmässig prismatische 
Form erhalten. 

Wird möglichst kleine Durchbiegung verlangt, so er- 
hält man: 


(2— 4n)— (2n+1)=0 
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Also: 
tle 
d. = do ei 9 
und 
Nu. M 
er Er MSA 
a; E a S IL 
33 3 DO 
CA: h 
= Oo an) e 


l 


woraus für x = EC sich ergibt: 


bell E 
i|, max cz = 1,41 do max 


Soll also beispielsweise in der Mitte des Stabes (Fig. 5, 
Tab. 1) die Beanspruchung 700 kg betragen, so ist es 


; 700 
zweckmässig, an der Einspannungsstelle nur EE 500 kg 


Beanspruchung zuzulassen, wenn möglichst geringe Durch- 
biegung gefordert wird. 

. Für den in Fig. 7, Tab. 1 gekennzeichneten Be- 
lastungsfall (Stab auf die ganze Länge gleichmässig be- 


lastet durch die Last p./) lautet die Differentialgleichung: 


| Pant? dg 


nz, a Asiini? dx“ 2 
Tabelle 1. 
y £ 7 £ N 
I_- a e gn R 
A v / > +$ N EK 
rt der el Ka 
Verlangt ist i = 
Belastung 
Rechteckquerschnitt: Rechteckquerschnitt: Beliebiger Querschnitt sich 
h veränderlich, b veränderlich, selbst ähnlich veränderlich, 
b konstant h konstant z. B. Kreisquerschnitt 
A hx = ho Le WS bo (x) dx = do Geld lk 
Kl. Durchbiegung ô h = 3, ho d = HL do 
: lix = ho dx = do 
4 Kl. Biegungsw. ß h -= ho d = do 
2 In jed. Querschnitt hx = ho dx = do 
gleiches Omax Ji = ho d = do 
N 
; hx = ho LU bx = bo If x = do LU Vis 
z KI Durchbiegung d h = dé ho b — 0 d — 2); do 
S Dn = ho (UO bx = bo LIN dx = do (x/L)'ls 
` Kl. Biegungsw. B h' Bu dÉ ho Li = dé bo di m fa do 
= In jed. Querschnitt hx = ho (x/l) bx = bo xjl dx = do Lef 
gleiches Fmax h' = ls ho p= d = ?/, do 
: hx = ho (x/h bx = bo (x/1)°l2 dx = do LA 
KI. Durchbiegung d E d ho (b ea dé bo) d = VA do 
e hx = ho GI bx = bo x/l dx = do (x/I)"!s 
S gd Kl. Biegungsw. ß h = th ho b — D d' = SL do 
ao L In jed. Querschnitt hx = ho xjl bx = bo (x/l È dx = do LU 
gleiches max h =0 (b' = — bo) (d = — ba do) 


E 


484 Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. Heft 31. 


Ist geringster Biegungswinkel am Ende verlangt, so er- ! Stellt man dieselbe Berechnung für andere Querschnitts- 


hält man analog dem Obigen: formen an, so erhält man die Tab. I, in welcher die für 
(3 — 4n) —(2n-H1)=0 „Träger gleichen Widerstands“ gültigen Gesetze zum Ver- 
n==il gleich mit eingetragen sind. 
uii Be Bei der Berechnung der Gesetze, nach denen Smax 
dx = do ki sich Querschnitt für Querschnitt zu ändern hat, wenn 
l möglichst kleine Durchbiegung oder möglichst kleiner 
Mx IL or ES FG, Biegungswinkel verlangt ist, ergibt sich die Tatsache, 
Fey, EE "dis l dass, dieselbe Belastungsart vorausgesetzt, die gleichen 
"an 7 "an Gesetze gelten für den Rechteckquerschnitt mit veränder- 
` licher Höhe, den Rechteckquerschnitt mit veränderlicher 
_M x _ = x Breite und den sich selbst ähnlich veränderlichen Quer- 
wi el schnitt. Man erhält folgende Tabelle: 
Ist kleinste Durchbiegung verlangt, so ergibt sich: ge p Kl. Durchbiegung Ki:Biégungswinkel 
(4ı — 4m) —(2n +1)=0 SS RE ô verlangt ß verlangt 
H = Ha e Zeen i 
AM hp pit | dl 
| [ee Iech 
32 \Z 32 f 


Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 471 d. Bd.) 


Interessant ist die Anfahrvorrichtung; in bezug auf | Wasserabscheidehaube; der Regler befindet sich vor dem 
mehrere Grundzüge der Anordnung stimmt sie mit der | Fuss des Doms in einem besonderen Kopf (nach schwei- 
de Glehnschen überein. Ein „Servomoteur“, d. h. ein | zerisch-französischer Mode) und ist ein wagerechter flacher 
doppeltwirkender Pressluftzylinder befindet sich senkrecht | Zugschieber auf dreieckiger Oeffnung; die Einströmrohre 
über dem linken Vorderrad des Drehgestells am Haupt- | liegen aussen. Von den auf 15 at gestellten beiden Sicher- 
rahmen und bedient die beiden | heitsventilen hat das eine die Bauart Adams, das andere 
durch Kurbeln und Zugstange mit- | die gewöhnliche. Die Injektoren sind /riedmannsche. 
einander gekuppelten Drehschieber, | Die Rauchkammer hat keinen Aschifall. 
welche in die Verbinderrohre zwi- Bei einem Kolbenhub von 640 mm für beide Ma- 
schen Hoch- und Niederdruckzy- | schinen und einer Länge der Schubstangen von 1900 und 
linder beiderseits eingebaut sind | 1800 mm beträgt das Längenverhältnis zwischen Stange 
(Fig. 18). und Kurbel 5,94 bezw. 5,62. Die Kröpfachse hat die ge- 

Je nach Belieben schaltet dieser ! wöhnliche Form mit getrennten Kurbeln. Bei dem guten 
Luftzylinder auf Verbund- oder | inneren Massenausgleich der vier Zylinder ist nur für die 
Zwillingswirkung um, indem die | kreisenden Massen der Ausgleich durch Gegengewichte 
beiden Drehschieber die Ausström- | bewirkt; freie Fliehkräfte können daher nicht auftreten. 
rohre der Hochdruckzylinder ent- Die Zylinder, deren Kolbenstangen sämtlich vorne 
weder mit dem zwischen den Nie- | durchgeführt sind, sind mit Sicherheitsventilen auf jeder 
derdruckschiebern liegenden und | Kolbenseite versehen, welche bei 35 mm Durchmesser dem 
mit dem Innenraum der letzteren | etwaigen Niederschlagwasser oder vom Dampf mitgerissenen 
verbundenen Zwischenbehälter oder | Wasser bequemen Austritt verschaffen sollen, da es bei 

A Anfabrstellung. statt dessen mit dem ausserhalb der | Kolbenschiebern nicht möglich ist, diesen Austritt wie 

V Verbundstellung. Kolbenschieber befindlichen Aus- | bei Flachschiebern durch einfaches Abheben vom Sitz 

0 a Legt zum puffraum in Verbindung setzen. | zu gewähren. Bei den Hochdruckzylindern blasen diese 

SES Mittels einer besonderen Hilfslei- | Ventile mit 15!/,, bei den Niederdruckzylindern mit 61/, at 

eege tung erhalten die Niederdruckzylin- | ab. Der Zwischenbehälter hat ebenfalls ein Sicherheits- 
vorrichtung zu Fig. 17 a. 479 der aus dem Zwischenbehälter in | ventil, welches auf 6 at gestellt ist. Ferner ist an das 
diesem Fall vom Dom aus, Frisch- | rechtseitige Einströmrohr vor dem Eintritt in den Hoch- 

druckschieberkasten, sowie an die Hilfsleitung zum Zwi- 
schenbehälter je ein Luftsaugventil einfachster Art ange- 
schlossen, welches bei Leerfahrt zur Wirkung kommt. 
Endlich ist für das Fahren mit Gegendampf nach Le 
Chatelier eine Spritzleitung vorgesehen, welche Wasser 
und Dampf zu den Ausströmrohren' der‘Hochdruckzylinder, 


dampf. 

Mit Hilfe der Schnittzeichnungen lässt sich die Dampf- 
führung bei beiden Arten von Schaltung ohne weiteres 
verstehen (Fig. 19, 20, 21). 

Von Einzelheiten ist noch folgendes erwähnenswert. 

Der auf dem Mittelschuss sitzende Dom enthält eine 


Te E EEN 
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sowie zu den beiden Auspuffseiten der Niederdruckschieber ! 


führt. 
Die automatische Westinghouse-Bremse mit zweipha- 


a Regler für die Hochdiuckzylinder. b Frischdampf für die Niederdruck- 
zylinder. c Luftsaugventil. d, e Sicherheitsventile. f Luftsaugventil des 
Verbinders. g Verbinder. h Sicherheitsventil des Verbinders. 


Fig. 19, 19a, 19b. Dampfführung der vierzylindrigen Verbund- 
Personenzuglokomotive. Fig. 17 S. 470. 


sigem Kompressor der Bauart von Fives-Lille wirkt auf 
sämtliche Räder und zwar einseitig auf die Triebräder 
mittels zweier senkrechter Bremszylinder von 305 mm 
Durchmesser und zweiseitig auf die Drehgestellräder mittels 
beiderseitigen doppelkolbigen, wagerechten Bremszylinders 
von 185 mm Durchmesser. Der grösste Bremsdruck ist 
etwa °/, des Lokomotivgewichts. 


Der Luftsandstreuer nach Gresham geht vor das erste 
und zweite Triebräderpaar. 


Die Lokomotive ist eingerichtet mit dem Flamanschen 
Geschwindigkeitsmesser, wie alle anderen Lokomotiven 
der Ostbahn, sowie mit der Vorkehrung zur Dampfheizung 
des Zuges nach ZLancrenon. Die Eigentümlichkeit der- 
selben ist die Mischung des Dampfes mit Druckluft in 
einem besonderen Behälter, von welchem nach vorwärts 
und rückwärts die Zugleitung abzweigt; an beide Zufuhr- 
leitungen zum Mischbehälter sind Sicherheitsventile für 
5'/, at angeschlossen. 


Mit grosser Sorgfalt ist für die Schmierung aller in 
Betracht kommenden Teile gesorgt. Die Schmierung der 
Achsenhälse geschieht von Oelkästchen aus, die in ent- 
sprechenden Abständen verteilt an der Feuerbüchshinter- 
wand und am Langkessel sitzen und mit Stellvorrichtung 
versehen sind, durch die der Zufluss geregelt bezw. im 
Stillstand der Lokomotive ganz unterbrochen wird. Ge- 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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gen Heisslaufen ist in den Lagerdeckel eine Fettmasse ein- 
gebettet, die sich im Bedarfsfall verflüssigt und dann zum 
Die Schleifbacken werden von den- 
selben Kästchen aus geschmiert. Die Zylinder und Schie- 
ber werden von einem Tropfenöler aus versorgt. 


Das Blasrohr hat Froschmaulbauart ; die Vorderwand 
des Führerhauses ist als Luftschneide geformt und die 
Umsteuerung befindet sich auf der linken Seite der Loko- 
motive. Der Tender war nicht mit ausgestellt; er fasst 
übrigens auf nur zwei Achsen mit 3,0 m Radstand 13 cbm 
Wasser und 5 t Kohlen. 

Die Lokomotive machte, obwohl sie etwas stark von 
Ausrüstung aller Art, wie engen und weiten Röhren, Ven- 
tilen, Oelkästchen und anderen solchen Gefässen, Hähnen, 


Fig. 19b. V Verbundstellung. 
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a Regler für die Hochdruckzylinder. 


b Frischdampf füc die Niederdruckzylinder. 


c Luftsaugventil. 
g Verbinder. 
A Anfahrstellung. 


Fig. 20a. 20b. Dampfführung der vierzylindrigen Verbund- 


Personenzuglokomotive zu Fig. 17, S. 47). 


g Verbinder. 

k Niederdruckschieber 

I Niederdruckzylinder. 

m Wechselschieber. 

n vom Hochdruckzylinder. 


Fig. 2la. Querschnitt durch das Vorderende des 
Wechselschiebers; Verbundstellung. 
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i hinterer Auspüffraum. 
l] Niederdruckzylinder. 
m Wechselschieber. 


Fig. 21b. Querschnitt durch das Hinterende des 
Wechsels«hiebers; Verbundstellung. 
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Fig. 20b. g Verbinder. V Verbundstellung. 


Stangen und Hebeln überladen ist, durch die peinlich gute 
Ausführung und Anordnung bis in die unscheinbarsten 
Kleinigkeiten einen sehr guten Eindruck im ganzen. Der 
Anstrich der Kesselumhüllung ist glänzend tiefschwarz ; 
zur Verzierung sind messingene Bänder um den Kessel 
und schmale rotgemalte Streifen an den Rädern vorhanden, 
abgesehen von den vielen blanken Messingteilen der Aus- 
rüstung, die wohl im Betrieb rasch dem „anschwärzenden“ 
Putzer verfallen werden. 

Die 210 Lokomotiven dieser Gattung besorgen den 
schweren Personenzugdienst mit Grundgeschwindigkeiten 
von 80 und höchsten Geschwindigkeiten von 110 km/Sta. 
sowie den Eilgüterzugdienst. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser. . . . . . . mm 350/550 
Kolberhub `, . . 2 2 nn nn 640 
Zylinderraumverhältnis . . » . . . — 1: 2,46 
Triebraddurchmesser. . . . . . . mm 1750 
Kesselüberdruck . e, at 15 
Anzahl . . . . . . — 1224+68 
Heizrohre Länge (zw. Wänden) . . mm 4200 
l Durchmesser . . . e  70/48,75 
Rohre (innen) . . . . qm 186,57 
Heizfläche Feuerbüchse . . . . p 13,69 
| im ganzen . . 220m 200,26 
Rostfläche `, oo 2.57 
Dienstgewicht `, . . . 2 222. t 69,61 
Reibungsgewicht . . . . 2. 2 2 00 49,46 
Zugkraft (a = 0,4) . . . 222. kg 6050 
Grösste Geschwindigkeit km/Std. 110 


(Fortsetzung folgt.) 
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Einige Neubauten in Betoneisen. 


Ausgeführt von der Gemeinde Rotterdam. 


Seit einigen Jahren hat die Gemeinde Rotterdam in 
Selbstverwaltung mehrere wichtige Neubauten in Betoneisen 
ausgeführt, welche S. /. Rutgers in „De Ingenieur“ vom 
10. März 1906 beschreibt, und von denen wir an Hand 
der obengenannten Abhandlung einige der meist bemer- 
kenswerten Konstruktionen besprechen wollen. 

Längs der Schiekolk musste auf ein bestehendes Fun- 
dament, welches einigermassen baufällig war und unge- 
fähr bis einen Meter unter Wasser reichte, eine neue Kai- 
mauer errichtet werden. Nachdem die alte Mauer bis an 
die Wasserlinie weggebrochen war, wurde die in Fig. | 
abgebildete Konstruktion an Ort und Stelle zusammenge- 
stellt. Sie umfasst eine Vorderwand, eine Grundplatte 
und Unterstützungsschotte, welche ein festes Ganze bil- 
den. Die Grundplatte erstreckt sich so weit hinter die 
alte Mauer, dass die Resultierende der senkrechten Be- 
lastung und des Bodendruckes hinter die Mauer fällt. In- 
folgedessen hat die Konstruktion eher die Neigung nach 
hinten zu neigen als nach vorne ins Wasser zu stürzen; 
ersteres wird natürlich durch den Bodenwiderstand ge- 
nügend verhindert. Ausserdem wird der senkrecht zur Fun- 
dierung wirkende Druck auf die hinteren Pfähle der alten 
Mauer übertragen, wodurch die vorderen baufälligen Pfähle 
entlastet werden. Der ganze Neubau konnte in dieser 
Weise ohne irgend welche Aen- 
derung in der Fundierung aus- 
geführt werden. 

Was die oben genannten 
Pfähle betrifft, so sei hier nur 
kurz erwähnt, dass bei der Bo- 
denbeschaffenheit in Städten wie 
Amsterdam und Rotterdam fast 
durchweg Fundierung mittels 
eingerammter Holzpfähle not- 
wendig ist. Die Pfahlköpfe wer- 
den dann durch Trägerroste in 
Holz oder Eisen verbunden und 
auf diese die Mauer errichtet. 
Wie gross die Anzahl der be- 
nötigten Pfähle sein kann, welche 
für solche „Pfahlbauten“ ge- 
braucht werden, mag aus der 
Angabe hervorgehen, dass z. B. 
der Königliche Palast auf dem 
Dam in Amsterdam auf 13659 
Pfählen ruht. 

Wenden wir uns wieder 
den Rotterdamer Ausführungen 
zu, so gehen. wir über zur Be- 
sprechung eines Schiffahrttun- 
nels unter dem Grossen Markt, 
welcher zur Fortsetzung eines 
bestehenden unterirdischen Ka- 
nales als Tunnel mit rechtwink- 
ligem Querschnitt mit den in- 
neren Abmessungen von 4,65 m 
Höhe und 5,50 m Breite ent- 
worfen wurde. Die Wanddicke 
wurde auf 0,35 m festgesetzt. 
In Abständen von 2 m ruht der Tunnel direkt auf höl- 
zernen Pfählen ohne Vermittlung von besonderen Quer- 
balken. Ueber eine Länge von rund 10 m muss der 
Tunnel unter der bestehenden eisernen Eisenbahnbrücke 
des Viaduktes der Staatsbahn durchgehen, wobei an die- 
ser Stelle wegen der geringen verfügbaren Höhe ein- 
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rammen der Pfähle ausgeschlossen war. Diese Schwierig- 
keit wurde in einfacher Weise dadurch überwunden, dass 
man die benötigte Anzahl Pfähle auf beiden Seiten der 
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. Kaimauer längs der Schiekolk in Rotterdam. 
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Eisenbahnbrücke einschlug und den ganzen 
Tunnel, durch welchen der schwere Ver- 
kehr stattfinden muss, über einen Abstand 
von 10 m als freitragende Konstruktion ausführte. Durch 
die Anwendung von Betoneisen brachte diese Lösung 
keine nennenswerte Erhöhung der Baukosten mit sich, 
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was mit keinem anderen Material möglich gewesen wäre. | 


Um den Schiffen die Möglichkeit zu geben an einander 
vorbei zu gehen, wird in der Tunnelmitte eine Wechsel- 


Fig. 4. 


stelle von 15 m Breite eingebaut. 

Das Werk ist grösstenteils vollendet. 

Eine andere interessante Arbeit war die Errichtung 
einer neuen Kaimauer längs des Eisenbahnhafens (Fig. 3). 
Ein Teil dieser alten Kaimauer, welche im Jahre 1879 im 
Trockenen ausgeführt war, zeigte Risse und Verschiebun- 
gen. Das Fundament, welches ungefähr I m unter 
Tiefwasser reicht, war über zwei Abschnitte von 25 
und 200 m Länge verschoben. Das Legen eines voll- 
ständig neuen Fundamentes hätte grosse Schwierigkeiten 
bereitet durch das Entfernen der bestehenden tiefen Fun- 
derung, die Unmöglichkeit hier mit der Taucherglocke 
zu arbeiten, die Anwesenheit von Güterschuppen in der 
unmittelbaren Nähe der Mauer und die hohen Kosten, 
welche eine derartige Arbeit erheischt hätte. 

Durch das Einrammen von Pfählen vor der bestehen- 
den Mauer konnte man genügenden Widerstand erhalten 
zum Tragen einer hohlen, schachtelförmigen Kaimauer aus 
Betoneisen, welche vorne auf den neuen Pfählen, hinten 
auf dem bestehenden Fundament ruht. Das Eigengewicht 
dieses Körpers beträgt nur 2000 kg/qm Bodenfläche und 
ist so gering, dass der Hohlkörper bei sehr hohem Wasser- 
stand schwimmen würde, wenn nicht die Wände durch- 
bohrt wären, um dem Wasser Gelegenheitt zu geben mit 
Flut und Ebbe auch in der hohlen Schachtel auf und ab 
zu gehen. Dennoch ist das Ganze stark genug, um ohne 
Gefahr über die ganze Breite der Kaimauer, welche für 
den in Ausführung begriffenen Teil 10 m beträgt, frei 
tragen zu können, wodurch die alte Kaimauer sozusagen 
überbrückt wird, und das alte Fundament, welches an der 
Vorderseite nur geringen Widerstand leistet, an der ge- 
fährlichen Stelle entlastet werden kann. 

Da die Unterkante der neuen Konstruktion ungefähr 
auf Tiefwasser zu liegen kommt, so war die Zusammen- 
stellung an Ort und Stelle unmöglich. Etwaige Ueber- 


Dinglers polyt. Journal Bd, 321, Heft 31. 1906. 
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bringung mittels schwimmender Kranböcke erlaubte das 
Gesamtgewicht von 800 t nicht. In schwimmendem Zu- 
stand würde der ganze Körper etwa 2 m Tiefgang haben, 


Trog aus Betoneisen für die Kaimauer des Eisenbahnhafens im Gemeinde-Trockendock 
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Neue Kaimauer aus Betoneisen. 
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während bei normalem Hochwasser nur 1,2 m zur Ver- | 200m Länge in Ausführung, wozu Tröge von 10 m 
fügung standen. Es blieb also nichts anderes übrig, als | Breite und 40 m Länge verwendet werden. Die Tröge 
die untere Hälfte als offenen Trog auszuführen, diesen | werden an ihren Bestimmungsort geschleppt, wo man 
sch wimmend an die gewünschte Stelle zu bringen und | Wasser in sie eintreten lässt, damit sie auf das Funda- 
schliesslich den oberen Teil über Hochwasser aufzubauen. | ment sich aufsetzen. 

Der erste Trog aus Betoneisen wurde im kleinen Es ist auch möglich die oben beschriebenen Tröge, 
Gemeinde-Trockendock zusammengebaut und erhielt bei | aber dann in grösseren Abmessungen, unmittelbar auf 
einer Höhe von 1,50 m eine Länge von 25 m und eine | dem festen oder künstlich angebrachten Sandboden auf- 
Breite von 6 m. Nachdem der fertige Trog während drei | ruhen zu lassen. Zu diesem Zwecke wurde die in Fig. 5 
Wochen erhärtet war, konnte er ins Wasser gelassen wer- | abgebildete Konstruktion in Betoneisen entworfen. Solche 
den. Da er sich völlig wasserdicht erwies, wurde er Tröge werden entweder im Trockendock oder aber auf 
über einen Abstand von mehr als 2 km längs des Maas- | einer Werft oder in einem Graben zusammengebaut, und 
flusses geschleppt, um in einem Quergraben schwimmend ` schliesslich schwimmend an Ort und Stelle über den flach 
aufbewahrt zu werden. Infolge einiger Verzögerung in | abgebaggerten Sandboden geschleppt, um dort aufgestellt 
anderen Arbeiten musste die Betoneisenkonstruktion wäh- ; und mittels Basalt und Beton eingemauert zu werden. 
rend zweier Monate auf Weiterbeförderung warten ‚worauf | Der Trog enthält ausser den nötigen Querwänden auch 
sie nochmals 5 km weit nach dem Eisenbahnhafen ge- | eine Längswand, wodurch es möglich ist, die vordere 
schleppt und endlich an dem Bestimmungsort aufgestellt | Hälfte mit Beton, die hintere dagegen mit Sand auszu- 
wurde. füllen. 

Augenblicklich befindet sich die zweite Strecke von 
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Der heutige Stand der Motorfahrräder. 


Von Oscar Koch, Gross-l.ichterfelde, West. 
(Fortsetzung von S. 479 d. Bd.) 


Josef Baur in München baut den Mechanismus ‘zum | dem zwei Stirnräder Æ in Eingriff stehen, die ihrerseits 
Aendern der Geschwindigkeit in die Hinterradnabe ein. | wieder in je ein weiteres mit dem feststehenden Innen- 
Auf der Radachse b (Fig. 147) ist einerseits die hohle | zahnkranz i in Eingriff stehendes Stirnrad E eingreifen. 
Achse der Riemenscheibennabe c, andererseits diejenige der | Diese vier Stirnräder A A und k k (Fig. 148) sitzen auf 
Bandbremse e gelagert. Auf diesen beiden hohlen Achsen | Bolzen z, der im Gehäuseteil drehbar gelagerten Scheibe 
sitzt nun die als zweiteiliges Gehäuse a und f ausgebil- | m, die mit der hohlen Achse der Bandbremsscheibe e ge- 
dete Radnabe d, in deren konischem Teil a sich der Rei- | kuppelt ist, so dass sich beide stets in gleichem Sinne 
bungskonus z befindet. Mit ihm ist der Stift u verbunden, | drehen. 


A 


Schnitt 1—2. 


Schnitt 3—4. 
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Fig. 147. 4% Fig. 148. Fig. 149. 
Fig. 147—149. Wechseigetriebe von Baur. 
der durch die Wandung der Riemenscheibennabe c tritt | Werden die Riemenscheibennabe c und Radnabe d 


und an die Schaltscheibe Z angelenkt ist. Bei Leerlauf | mittels der Reibungskupplung gekuppelt, so wird das Rad 
wird dieser Stift u und mit ihm der Reibungskonus z durch | mit derselben Geschwindigkeit wie die Riemenscheibe mit- 
Hebel s vom Gegenkonus a abgezogen. Stift u ist übri- | genommen. Da die Bremstrommel e ebenfalls durch Scheibe 
gens so weit durch den Konus 7 hindurchgeführt, dass er, | m mitgenommen wird, so kann sie durch Anziehen des 
falls die Reibungskupplung versagen sollte, den an der | Bremsbandes als gewöhnliche Bremse Verwendung finden. 


Radnabe sitzenden Anschlag v erfasst, so dass dennoch Beim Umschalten auf die kleine Uebersetzung wird 
sicher gekuppelt ist, da dann der Anschlag v, und mit | der Konus r in oben beschriebener Weise aus dem Ge- 
diesem die Radnabe durch Stift z mitgenommen wird. | genkonus a herausgezogen, und gleichzeitig die Brems- 


lm Gehäuseteil f ist die zur Verminderung der Um- ! scheibe e mittels Bremsbandes festgehalten. Hierdurch 
drehungsgeschwindigkeit bestimmte Zahnradübersetzung | werden die Zahnräder g, hh und kk und mit ihnen der 
untergebracht. Sie besteht aus dem an der hohlen Achse ` Zahnkranz / und die fest mit ihm verbundene Radnabe 
der Riemenscheibennabe c vorgesehenen Zahnrad g, mit | mit verminderter Geschwindigkeit angetrieben. Das gleich- 
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zeitige Anziehen der Bandbremse ist erforderlich, damit 
die die Stirnräder tragende Scheibe om (Fig. 149) in ihrer 
Stellung festgehalten wird, da sich andernfalls die Zahn- 
räder k k einfach im Zahnkranz ¿į abwickeln, und hierbei 
die Scheibe m mitgenommen würde, während die Radnabe 
d und damit das Rad selbst still stehen bliebe. 


Dass in diesem Falle die Bandbremse nicht zur 
Bremsung des Fahrzeuges dienen kann, braucht nicht 
weiter erwähnt zu werden. 


Die Rivierresche Hinterradnabe (Fig. 150) besteht aus 
zwei Flanschen a a. Am Flansch a ist der konische 
äussere Teil 5 der Kupplung c befestigt, während Flansch 
a, durch Scheibe d bedeckt ist und in dem dadurch ent- 
stehenden Hohlraum das Wechselgetriebe efg aufnimmt. 
Die drei Planeten- 
rädchen / sind mit 
der Nabe fest ver- 
bunden, während 
der dazugehörige 
Innenzahnkranz g 
vom Nabenkörper 
unabhängig an der 
Trommel z sitzt. 
Wird letztere bei 
ausgerückterKupp- 
lungd c mittels auf- 

gerollter Band- 
bremse festgehal- 
ten, während die 
Hülse / sich mit 
dem Zahnrad e 

dreht, so erhält 

man dadurch, dass 
die Uebertragung 
des Zahnräderwerkes 1: 3 beträgt, die kleine Uebersetzung. 
Der Nabenkörper dreht sich somit dreimal so langsam als 
die Hülse i. Bei normaler grosser Uebersetzung ist die 
Hülse j mit dem Nabenkörper durch die konische Scheibe 
c gekuppelt. 

Wie erwähnt, besteht die Kupplung aus den beiden 
konischen Scheiben b und c. Während erstere sich mit 
der Nabe dreht, ist letztere durch zwei um 180 ° gegen- 
einander versetzte Keile an der Drehung verhindert und 
kann nur seitliche Bewegungen machen. Beide Kupp- 
lungsteile b und c werden durch vier Spiralfedern E in 
Eingriff gehalten. Letztere sind auf Bolzen / der Kupp- 
lungsscheibe c aufgesteckt und in Hülsen. die an der 
Scheibe / befestigt sind, gelagert. 


Zum Ausrücken der Kupplung dc muss auf die vier 
Bolzen / Druck ausgeübt werden, wobei sich unter Zu- 
sammenpressung der Federn E die konische Scheibe c von 
b löst. Hört der Druck auf, so dehnen sich die Federn 
wieder aus, wobei Scheibe c wieder nach links in die ge- 
zeichnete Lage zurückkehrt und die Kupplung mit b wie- 
der hergestellt. 


Dieser Vorgang wird durch zwei mit Erhöhungen 
versehene Plättchen nz und eine grös.ere Platte u bewirkt. 
Platte u besitzt vier Löcher A, in welche die gegen die 
Federn drückenden Muttern o eingreifen. Sie ist in ihrer 
Mitte zu einer Büchse ausgebildet, in die das Kugellager 
p eingesetzt ist. Zwischen diesen und der Mutter o lie- 
gen die beiden erwähnten Plättchen m. Wird jetzt mittels 
Handgriffes und Stange das eine Plättchen festgelegt, das 
andere dagegen aus der gezeichneten Lage gebracht, so 
geraten ihre Erhöhungen übereinander und drängen das 
Kugellager p nach innen und mit ihm auch die Platte u, 
die dann auf die Muttern o resp. Bolzen / drückt und 
dadurch die konische Scheibe c entkuppelt. 


Um Leerlauf herzustellen, ist dann nur die Band- 


Fig. 150. Wechselgetriebe von Rivierre. 
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bremse auszuschalten, so dass sich der Innenzahnkranz g 
ebenfalls frei dreht. 

Die Phänomen-Fahrradwerke, Gustav Hiller in Zittau 
i. S. verlegen ebenfalls den Antrieb in die Hinterradnabe 
und bilden ihn als Differentialgetriebe aus Nach Fig. 151 
besteht die Nabe aus den vier Kegelrädern AA und i i, 
der Bremsscheibe /, der Klauenkupplung g und dem Frei- 
lauf für das Kettenrad a. 

Das Anlassen des Motors erfolgt, wie üblich, mittels 
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Fig. 151. Wechselgetriebe vou Hiller. 


der Tretkurbeln, wobei Kettenrad a, Hülse c sowie die 
Riemenscheibennabe d mitgenommen werden. Riemen- 
scheibe e treibt dabei den Motor an, der somit leer läuft. 
Durch allmähliches Anziehen der Backenbremse o wird 
nun die kleine Uebersetzung eingeschaltet, wobei die 
Bremsscheibe / festgehalten wird, die sich beim Leerlauf 
durch Abrollen des Differentialgetriebes % i entgegenge- 
setzt zur Riemenscheibe e dreht. Hierdurch ist jetzt der 
Mittelteil f der Radnabe und mit ihm das Laufrad ge- 
zwungen, sich im Verhältnis der Zahnräder 1 : 2 zu drehen. 

Zum Einschalten der grossen Uebersetzung wird die 
Bremse / m ausgeschaltet, und durch Anziehen des Kupp- 
lungshebels, der in % eingreift, die Klauenkupplung g in- 
einander geschoben. 

Nun sind sämtliche Teile fest miteinander verbunden 
und das Differentialgetriebe ausgeschaltet, so dass das 
Getriebe auch hier bei der grössten Kraftleistung des Mo- 
tors keiner Abnutzung unterworfen ist. Die beweglichen 
Teile laufen alle auf Kugeln, und zwar bewegen sie sich 
bei der kleinen Uebersetzung auf den Lagern /—6, bei 
der grossen dagegen nur auf den Lagern / und 2. 

Die Motorenfabrik „Magnet“ schlägt den Mittelweg 
ein, und bringt ihr Wechselgetriebe am Tretkurbellager 
an Stelle des sonst üblichen Kettenrades an. In der Leer- 
laufriemenscheibe a (Fig. 152) sind zwei Planscheiben 
angeordnet, die sich durch allmähliches Zurücklegen des 
Hebels b nach und nach durch den Druck von acht kräf- 
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tigen Spiralfedern an den inneren Wandungen der Riemen- 
scheibe a festsaugen. Hierdurch ist die Riemenscheibe a 
mit dem Zahnkranz der zum Hinterrad führenden Kette 
gekuppelt. Die Kraftübertragung vom Motor auf die Leer- 
laufeinrichtung a erfolgt mittels Keilriemen. 


Hu 
INN 


| 


e 


c Riemenscheibe mit Ventilator, d Austritt der Kühlluft. 
Fig. 152. Wechselgetriebe der Motorenfabrik Magnet, 


Zum Entkuppeln wird der Hebel 5 nach vorn ge- 
stellt, wodurch die Planscheiben zusammengepresst werden, 
und die Riemenscheibe a leer läuft. 

In den Zwischenstellungen des Hebels 5 schleifen 
nun die Planscheiben mehr oder weniger an den Wan- 
dungen der Riemenscheibe a, also die Riemenscheibe dreht 
sich mit grösserer oder kleinerer Geschwindigkeit (1 X 7,5). 

In denkbar einfachster Weise haben Vierordt & Cie. 
in Kehl a. Rh. ihr Getriebe zum Aendern der Geschwin- 
digkeit konstruiert. Es besitzt weder Reibungskonus noch 
Rädergetriebe, da die Geschwindigkeitsänderung durch 
die Riemenscheibe selbst erfolgt. Letztere besteht nach 
Fig. 153 aus zwei Scheiben a und b, deren Naben no 
ineinander stecken und durch steilgängiges Gewinde zu- 
sammengehalten werden, sie bilden gemeinsam die Keil- 
nut für den Riemen. 

Bei stillstehendem Motor ist Scheibe a in der punk- 
tierten Stellung und der Riemen ohne Spannung. Fängt 
der Motor an zu arbeiten, so nimmt der Treibriemen die 
Scheibe a mit und schraubt sie auf die Nabe der Scheibe b 
auf. Der Riemen erhält dabei seitlichen Druck, durch den 
er so weit aus der Keilnut hinausgedrängt wird, bis er 
genügend Spannung hat. Dementsprechend wird die Keil- 
nute schmäler, wobei der seitliche Druck auf den Riemen 
stets auf das kleinste zulässige Mass eingestellt wird. 
Die Steigung des Gewindes ist so bemessen, dass die 
Spannung des Riemens noch gerade ausreicht, um Gleiten 
zu verhüten. 

Wird nun die Riemenspannung durch Anwendung einer 
Spannrolle (Fig. 137, S. 461) begrenzt, so kann der Riemen 
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nur noch dem Hube der Spannrolle folgend, die Scheibe a 
in beschränktem Masse in b hineinschrauben, wodurch 
der Riemen auf einem grösseren oder kleineren Scheiben- 
durchmesser läuft. 

Der kleinste Durchmesser der Riemenscheibe, einge- 
rechnet die Riemenstärke, beträgt 75 
bis 78 mm, der grösste 150—160 mm, 
je nach Riemenlänge. 

In gleich einfacher Weise ist auch 
die Leerlaufeinrichtung konstruiert und 
zwischen Riemenscheibe und Kurbel- 
gehäuse als Schubvorrichtung einge- 
baut. Letztere besteht in der Haupt- 
sache aus dem mit schiefen Schlitzen 
versehenen Ring d und einem zweiten 
Ring e, dem nur eine Bewegung in 
Richtung der Achse gestattet ist, da 
er von feststehenden Stiften / und von 
Schrauben g. deren Köpfe in die Schlitze 
des Ringes d passen, geführt wird. 

Mit Hilfe des Ringes d dessen Ansatz A mit einem 
zum oberen Rahmenrohr führenden Hebel verbunden ist, 
wird durch die Schubvorrichtung e f g mittels der vier 
Bolzen % der Ring 
l vorgeschoben. 
Dieser Ring hat vier 
nach innen gerich- 
tete Ansätze mm, die 
in einen der zwei 
umlaufenden Ein- 
schnitte des vier- 
gängigen Gewin- N 
des an der losen 
Scheibe a eingrei- 
fen. 


Wird bei Ver- 
stellen deserwähn- 
ten Hebels durch 
h de f auf die 
Bolzen Druck aus- 
geübt, so schraubt 
der mit ihnen ver- 
bundene Ring / die Scheiben a und b auseinander, so 
dass sie den Riemen an seinen Seiten nicht mehr fassen 
können (Leerlauf). 

Zu erwähnen ist noch, dass sich beim Bergabfahren 
der Motor selbsttätig ausschaltet, sobald das Fahrzeug 
schneller als der Motor läuft. 


Fig. 153. Wechselgetrieb3 von Vierordt. 


(Schluss folgt.) 
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Die Selbstfortbildung des Ingenieurs. 


Von Regierungsbaumeister Hans A. Martens. 


Rast’ ich, so rost’ ich. 


Die Ingenieurerziehung, unter der allgemein das 
akademische Studium auf der Hochschule verstanden wird, 
bezweckt in erster Linie die Erwerbung eines möglichst 
vielseitigen technischen Wissens in dem nur kurz be- 
messenen Zeitraum. Der Umfang des Studienmaterials 
ist noch bedeutend vergrössert worden, als man zu der 
Ueberzeugung kam, dass der Ingenieur für die Praxis nur 
ungenügend vorgebildet ist, wenn er nicht die Grundlagen 
der rechtlichen, wirtschaftlichen Beurteilung verschiedener 
Fragen seines Berufs kennen gelernt hat. Es ist selbst- 
verständlich, dass selbst bei fleissigster Arbeit die Kennt- 
nisse auf den vielen Gebieten nur grundlegend sein 


können, die aber in den Stand setzen, sich in der Praxis 
in einem beliebigen Sondergebiet schnell und sicher zurecht- 
zufinden, um hier durch weitere ernste Arbeit mehr als 
Durchschnittliches zu leisten. So berechtigt der Abschluss 
des akademischen Studiums — mit oder ohne Abschluss- 
prüfung — die Praxis, von dem in den Beruf eintretenden 
Neuling durchschnittliche, grundlegende Vorkenntnisse 
vorauszusetzen, während dieser von der Praxis verlangen 
kann, in ihm den zwar nicht erfahrenen, aber doch wohl 
vorgebildeten jungen Ingenieur zu erblicken. 

Diese gegenseitige Wechselwirkung wird noch be- 
festigt, wenn der Studierende nach Beendignng des Stu- 
diums sich einer Abschlussprüfung unterzogen hat. Ohne 
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die Kenntnisse nach dem Ergebnis einer Prüfung messen 
zu wollen, muss doch zugestanden werden, dass es für 
den durchschnittlichen, noch nicht charaktergefestigten jungen 
Studierenden von besonderem Weit ist, nach einem bestimmten 
Ziel zu streben, wie es die Prüfung darstellt. 

So lässt sich weiter behaupten, dass die Kenntnisse 
aller Prüflinge eine gewisse Durchschnittslinie inne halten 
und obiger berechtigter Erwartung der Praxis genügen 
werden. 

Nach Uebertritt in die Praxis, mit dem die akade- 
mische Berufs-Vorbildung als abgeschlossen gilt, geht 
nun Wissen und Können zweierlei Bahnen. Bei den 
einen tritt jener geistige Stillstand ein, der sich so gern 
bei mittelmässigen Köpfen als Entschädigung für eine 
nicht übermässig arbeitsreiche Spanne Zeit einstellt. Bei 
den Anderen bleibt jene ruhige Weiterarbeit, die sie schon 
während ihrer Studienzeit ausgezeichnet hat; diese Weiter- 
arbeit ist als Seldstfortbildung zu bezeichnen. Ihr Wert 
und ihr Wesen soll nachstehend gekennzeichnet werden. 

Die Vorbildung auf den Ingenieurberuf dauert 
einschliesslich des sog. Eleven- oder Volontär-Jahres 
5 Jahre. Die Beendigung des Studiums kann in das 
25te Lebensjahr verlegt werden. Nimmt man von nun 
ab noch eine rund 35jährige Betätigung im Beruf an, so 
ist das Verhältnis der Zeiten für Vorbildung zur eigent- 
lichen beruflichen Tätigkeit 1:7. Daraus folgt, dass auch 
der Schwerpunkt der Aneignung von Wissen und Können 
auf diese letzte Zeit gelegt werden muss. Da die Hoch- 
schule das vollendete Wissen für ein einziges Spezial- 
gebiet nicht geben kann, so muss die Vervollkommnung 
auf einem solchen dem jungen in die Praxis eintretenden 
Ingenieur selbst überlassen bleiben. Neigung und Zu- 
fälligkeiten in der Auswahl der übernommenen Stelle 
sind die Hauptfaktoren, die für die Tätigkeit in einem 
Sondergebiet bestimmend sind. Der erstere wird schon 
auf der Hochschule die Bevorzugung des Sondergebiets 
bei den Studien bewirken, jedoch immer noch viel zu 
tun übrig lassen für die spätere eigentliche Berufsarbeit. 
Der letztere lässt eine erhöhte Beschäftigung mit dem 
Sondergebiet bei Eintritt in dasselbe umsomehr geboten 
erscheinen. 

Die richtige Zeit für die lebensfähige Fortsetzung 
der Studien der Hochschule sind die ersten Jahre in der 
Praxis, welche so oft dem für sein Fach Begeisterten, 
dem rastlos und ernst Strebenden herbe Enttäuschung 
bringen durch die Kleinarbeit, welche geleistet werden 
muss und die in diesen Lehrjahren das Fundament für 
weiteres Aufrücken in leitende Stellungen bildet. Durch. 
die verhältnismässig einfache Arbeit des Anfängers ist 
der Geist nach der ‚Tagesarbeit noch nicht so ermüdet, 
dass er nicht noch in den bureaufreien Stunden sich mit 
Studium aller Art befassen könnte. Hierhin gehört zu- 
nächst das Studium der einschlägigen Spezialfachzeit- 
schriften, um neue Anregungen zu empfangen und um 
sich über die neuesten Fortschritte und Errungenschaften 
fortlaufend gut unterrichtet zu halten. Auszugsweise No- 
tizen, ein Literatur-Nachweis, Skizzenblätter werden mit 
den Jahren immer schätzbarer in der Hand dessen, der 
sie selbst gefertigt. Die grösseren Fabriken haben eigene 
Büchereien und Lesezirkel von Zeitschriften für die Inge- 
nieure, wodurch mannigfache Gelegenheit zur Belehrung 
geboten ist. Ob die Fabriken nun auch die Zeit innerhalb 
des Dienstes geben müssen zum Lesen der Zeitschriften, 
ist eine Streitfrage, die wohl ablehnend beantwortet werden 
muss. Aber mittelbar können sie dazu beitragen, indem 
der Ingenieur nicht so voll ausgenützt wird, dass er bei 
Dienstschluss erschöpft ist, sondern dass ihm noch geistige 
Spannkraft genügend verbleibt, um sich ohne Ueber- 
müdung den Studien widmen zu können. Diese geringere 
Beanspruchung kommt den Fabriken dann zu gute, wenn- 


Die Eeer EE des Ingenieurs. 


493 


gleich nicht behauptet werden soll, dass alle in der an- 
gedeuteten Weise fortarbeiten werden. Vielen ist es nicht 
gegeben, selbständig für sich arbeiten zu können. Sie 
bedürfen der Anregung und des Ansporns gleichstrebender 
Kollegen. Dies führt dazu, dass sich die Ingenieure unter 
der Leitung der Oberingenieure zu einem geschlossenen 
Ganzen zusammenfinden, um an bestimmten Abenden, 
die nicht zu reichlich anzusetzen sind, in gemeinsamer 
Besprechung von Neuerungen ihr Wissen und ihr Geschäfts- 
interesse zu fördern. Dies wäre eine Erweiterung der 
Direktoren-, Oberingenieur- und Meisterkonferenzen, die 
für beide Teile, Geschäft und angestellte Ingenieure in 
gleicher Weise nutzbringend und förderlich wäre. Mir 
sind trotz mehrfacher Nachforschungen Veranstaltungen 
in dem eben ausgesprochenen Sinne nicht bekannt ge- 
worden, für die Industrie wäre es aber von entschiedenem 
Vorteil, wenn über bestehende und ihre Wirksamkeit ein- 
gehend berichtet würde, um zur Nachahmung anzuregen. 
In diesen Besprechungsabenden wird auch mancher, der 
sonst sich um seine Fortbildung nicht kümmert, Kennt- 
nisse sammeln, die er für sich selbst und zum Nutzen 
der Firma verwenden kann. Mancher auch wird hier 
den ersten Antrieb empfangen, geschilderte Maschinen, 
Einrichtungen, Arbeitsverfahren fremder Werke mit eigenen 
Augen kennen zu lernen, so dass die Urlaubszeit zu keiner 
Vergnügungsreise in dem üblichen Sinne, sondern zu 
einer belehrenden Studienreise sich umwandelt, zu der 
die Stätten deutscher Industrie reichlich Gelegenheit bieten. 
Dass auch diese unter den wechselnden Eindrücken mannig- 
facher Art Erholung und Freude zu bieten vermag, bedarf 
keiner Worte mehr. Ja, es wird durch Erweiterung des 
Gesichtskreises jene grosszügige Freude an heimatlicher 
Industrie und Ingenieurkunst geweckt, die das eigene 
Schaffen im vielleicht kleinen Kreise zur Erfolg und Be- 
friedigung bringenden Tätigkeit werden lässt. 

Aber die ständige Fortbildung im Spezialfach ist es 
nicht allein, welche den Ingenieur zur eigenen Arbeit an 
sich selbst treibt. Hinzu kommt das Gebiet, welches in 
neuerer Zeit so sehr in den Vordergrund gedrängt und 
berufen ist, die soziale Stellung des Ingenieurs zu heben, 
ihm Positionen zu erschliessen, die allgemein als lei- 
tende bezeichnet werden und ihn somit in technischen 
Betrieben an die Stelle zu stellen, an die er nach seiner 
Vorbildung und seiner Betätigung im Beruf gehört. Es 
ist die Beschäftigung mit wirtschaftlichen und sozialen 
Fragen. Da man vom Techniker zu allererst verlangt, 
dass er ein guter Techniker ist, so muss naturgemäss 
seiner technischen Vorbildung der breiteste Raum ge- 
währt werden. Bei der klaren Erkennung der Notwendig- 
keit, dass die Kenntnis wirtschaftlicher und sozialer Fragen 
für den Ingenieur Lebensbedingung ist, wenn er nicht 
durch kaufmännisch oder juristisch vorgebildete Mitarbeiter 
in den Hintergrund gedrängt werden will, mussten diese 
Gebiete mit in den Lehrplan der Hochschulen aufge- 
nommen werden, ohne ihnen jedoch auch nur im Ent- 
ferntesten den Raum wie der technischen Vorbildung 
geben zu können, sollte das schon lang bemessene Stu- 
dium nicht noch verlängert werden. Da also die Vor- 
bildung nur das Notwendigste geben kann, das aber bei 
weitem nicht ausreicht, bleibt nur übrig, die Vervoll- 
kommnung in diesen Gebieten auf die Fortbildung zu 
verweisen. Diese wird sich aber in anderer Weise, zum 
wenigsten in den Aniangsstadien, vollziehen müssen wie 
die auf technischem Gebiet. Hier liegt nicht wie dort 
ein gut durchgebildetes, im Hochschulstudium erworbenes 
Verständnis vor, sondern eine im allgemeinen nur flüch- 
tige und oberflächliche Bekanntschaft, die nicht vertieft 
werden konnte. Deswegen kann der geordnete Studien- 
gang und der Vortrag durch sachkundige Fachlehrer nicht 
entbehrt werden, wie ihn dieHandelshochschulen und ähnliche 
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Anstalten mit denselben Zielen geben. Auch Wander- 
lehrkurse in den Industriebezirken, in denen die genannten 
Lehranstalten nicht bestehen, sind schon in Anregung 
und zur Ausführung gebracht worden. Hier darf der In- 
genieur vor der ihm ungewohnten Aufgabe nicht zurück- 
schrecken, um sich auf einem für ihn persönlich, wie für 
die ganze Ingenieurwelt so wichtigen Gebiet zu betätigen. 
Da auch die Ingenieurs-l.iteratur mehr wie bisher dieses 
in ihren Kreis der Betrachtung gezogen hat und noch 
ziehen wird ich erinnere an das Flugblatt des 
Bayerischen Bezirks-Vereins des Vereins Deutscher Inge- 
nieure vom Okt. 05, betr. Behandlung wirtschaftlicher 
Fragen im Verein Deutscher Ingenieure — so wird auch 
der Ingenieur in seinen ihm gewohnten Fachzeitschriiten 
diese behandelt finden, ohne auf Fachzeilschriften anderer 
Berufe angewiesen zu sein. Besuch von Lehrkursen und 
das Studium einschlägiger Veröffentlichungen wird hier 
dem Ingenieur die Lösung der Aufgabe bringen. 

Ein drittes Gebiet, das der Ingenieur noch immer 
nicht genügend würdigt, ist die Kenntnis fremder Sprachen, 
von denen die englische, französische und spanische 
hauptsächlich in Betracht kommen. 

Industrielle Werke mit weit ausgedehnten auslän- 
dischen Handelsbeziehungen können an leitender Stelle 
nur sprachgewandte Ingenieure brauchen, welche den 
kaufmännisch-technischen Briefverkehr selbst zu führen 
im Stande sind. Die hier geforderte Aufgabe ist keines- 
wegs eine zu schwierige, da die Schule ausreichende 
Vorkenntnisse lehrt, auf denen nur weiterzubauen ist. 
Wenigstens sollte jeder vorwärts strebende Ingenieur die 
englische und französische Sprache soweit beherrschen, 
dass er Abhandlungen mit Hilfe eines Wörterbuches mit 
Sicherheit zn lesen versteht und den Briefverkehr, der 
sich ja meist in den üblichen, sich immer wiederholenden 
Formen abspielt, erledigen kann. Die Sprache zu sprechen 
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kommt erst in zweiter Linie zur Geltung, wenn es sich 
um cine Stelle im Auslande selbst handelt. Dass diese 
Fähigkeit so wenig ausgebildet ist, hat seinen Grund 
nur in dem Mangel an Anregung und Energie des Ein- 
zelnen, etwas zu betreiben, was für den Augenblick nicht 
notwendig gebraucht wird. Auch hier wird die gemein- 
same Arbeit mehrerer Gleichgesinnter ihnen förderlich 
werden und ein Ziel erreichen helfen, das in so greif- 
barer Nähe liegt. 

Kurz zusammengefasst, was dem Ingenieur für seine 
Fortbildung zu tun übrig bleibt, lässt sich sagen: Aus- 
bildung zum Spezialisten in technischer Hinsicht, Be- 
schäftigung mit kaufmännischen, juristischen und sozialen 
Fragen und Fertigkeit in den 3 wichtigen fremdländischen 
Kultursprachen. Es soll zugestanden werden, dass diese 
Aufgaben arbeitsreiche Jahre nach sich ziehen und den 
Ingenieur für alles andere, was Menschenwürde angeht, 
fast unaufnahmefähig machen wird. Mag es für ein paar 
Jahre sein, aber es wird in dieser Weise ein berufliches 
Geisteskapital angelegt, das seine Zinsen tragen wird für 
den Einzelnen und für den Ingenieurstand in seiner Ge- 
samtheit. Für den Ingenieur, dessen Beruf so eng mit 
zahlreichen Faktoren des Kultur- und Wirtschaftslebens 
verbunden ist, gibt es keinen anderen Weg, um aus dem 
„technischen Banausen“ einen Mann mit fachlichen Kennt- 
nissen, praktischem Können und weitem Blick der Be- 
urteilung zu machen. Der Ingenieur darf am wenigsten 
mit Beendigung der Vorbildung seine Berufsausbildung 
als abgeschlossen betrachten. Er darf nicht der vis iner- 
tiae unterliegen, der alle mechanischen Massen gehorchen ; 
deswegen sind ständig neue Kraftimpulse notwendig, um 
jene aufzuheben. Als ein solcher mag diese Betrachtung 
gelten mit dem Endzweck, recht viele Kraftimpulse im 
Einzelnen auszulösen. 


Kleinere Mitteilungen. 


Eine neue Windfahne. 


Zur Feststellung der Windrichtung bei Tag und Nacht und 
in beliebiger Entfernung von dem Standorte der Windfahne baut 
M. Kohl, Chemnitz, den in Fig. 2 dargestellten Windrichtungs- 
messer. Er besteht aus zwei gegeneinander geneigten leichten 
Aluminiumflügeln von langgestreckter Dreiecksform. Diese Durch- 
bildung hat den einflügeligen Windfahnen eine sicherereund genauere 
Einstellung voraus. Aber auch die mechanische Ausführung ist 
derartig, dass eine grosse Empfindlichkeit gewahrt bleibt. Die 
Grösse der Flügel ist reich bemessen, die Flügel sind durch ein 
Gegengewicht ausgeglichen und die Achse der Wetterfahne ist 
in geschützt angebrachten Kugellagern gelagert, die einen leichten 
Gang dauernd gawährleisten. Für Fernablesungen hat auch hier 
die Elektrizität Anwendung gefunden. Und die elektrische An- 
zeigevorrichtung kann an jedes Licht- oder Kraftnetz ohne wei- 
teres wie auch an eine kleine Batterie angeschlossen werden. 


Das Prinzip, welches der Einrichtung zugrunde liegt, ist fol- 
gendes: Durch einen mit der Windfahne in Verbindung stehen- 
den Umschalter mit 16 Kontakten wird der Stromquelle ein in 
jeder Umschalterstellung verschiedener Widerstand vorgeschaltet. 
In dem Stromkreis ist ein Strommesser enthalten, dessen Zeiger 
bis zur Endmarke der Skala voll ausschlägt, wenn kein Wider- 
stand eingeschaltet ist. Zwischen Null und der Endmarke ist die 
Skala gleichmässig eingeteilt und die Widerstände, welche in den 
einzelnen Stellungen des Umschalters im Stromkreis sind, sind 
so abgestuft, dass beim Fortschreiten des Umschalters um einen 
Kontakt der Zeiger um einen Teilstrich fortbewegt wird. Die 
16 Kontakte des mit der Windfahne verbundenen Umschalters 
sind rings um die drehbare Achse der Fahne angeordnet und 
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Fig. 1. 


entsprechen 16 verschiedenen Richtungen der Windrose und da 
jede Aenderung der Fahnenstellung eine entsprechende Aenderung 
des Zeigers auf dem Messinst: ument bewirkt, so kann. dessen Skalen- 
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teilung nach der Windrichtung selbst geeicht werden. An dem 
Messinstrument kann also unmittelbar die jeweilige Windrichtung 
abgelesen werden. 


Fig. 1 zeigt das Schaltungsschema. Der Kommutator mit 15 
Widerständen wie der Schleifring 16 sind auf der Achse der 
Windfahne befestigt. Vor den Kommutator ist fest angeordnet 
die Bürste 25, vor dem Schleifring die Bürste 26. Alle übrigen 
Teile des Apparates befinden sich auf einer Schalttafel. Es be- 
deutet /7 die Batterie, 78 ist der Handregulator mit verstellbarem 
Schieber zur Herstellung der normalen Spannung etwa bei ge- 
schwächter Batterie. Derselbe muss stets so gestellt werden, 
dass das Messinstrument /9 gerade bis auf den letzten Teilstrich 
ausschlägt, wenn kein Widerstand eingeschaltet ist. Für gewöhn- 
lich ist der Stromkreis durch den Umschalter 20, 27, 22 ausge- 
schaltet. Verbindet man die Kontakte 2/ mit 20, so ist in dem 
Batteriestromkreis der Kontrollwiderstand 23 hinter dem Messin- 
strument /9 eingeschlossen. 23 ist ebenso gross bemessen wie 
die Leitungs- und Uebergangswiderstände des Messtromkreises 
bei den ausgeschalteten 15 Widerständen. Der Strommesser muss 
daher auch bei Einschaltung des Kontrollwiderstandes bis auf 
den letzten Teilstrich ausschlagen, sofern die Stromquelle die für 
richtige Messungen notwendige Spannung besitzt. Bei der Messung 
sind die Kontakte 27 und 22 zu verbinden. Dann fliesst der 
Strom vom Zinkpol der Batterie /7 über /8 nach 22, 2/, 21, 22, 
von da nach Klemme 24, Bürste 26, Schleifring 76 und im dar- 
gestellten Falle über sämtliche 15 Widerstände, weiter nach 
Bürste 25, Klemme 27, Strommesser /9 und endlich zum Kohle- 
pol der Batterie. Der Zeiger gibt bei dieser Stellung des Kom- 
mutators resp. der Windfahne den geringsten Ausschlag und steht 
auf dem ersten Teilstrich. Je nach Stellung der Windfahne resp. 
den durch diese eingeschalteten Widerständen nun rückt der 
Zeiger auf eine andere Stelle und gibt somit die jeweilige Wind- 
richtung an. Widerstand 28 hat den Zweck, von dem Ampere- 
meter einen für das Instrument zu starken und daher schädlichen 
Strom der beiden Elemente abzuhalten. Bemerkt wird noch, dass 
die Windfahne keinerlei mechanische Arbeit zu leisten hat ausser 
der Reibung in den äusserst leicht gehenden Kugellegern und der 
sehr geringen Reibung iu den Bürsten 25 und 26. 


W. Mehl, Dresden, 
berat. Heizungsingenieur. 


Bücherschau. 


Hilfsbuch für Dampfmaschinentechniker. Herausgegeben 
von Josef Hrabäk, K. K. Hofrat, Emer. Professor der 
K. K. Bergakademie in Pribram. Berlin 1906. Julius 
Springer. 


Hrabäks gewaltiges Tabellenwerk dient nicht dem zeichneri- 
schen, sondern dem rechnerischen Dampfmaschinenentwurf. Das 
„Hilfsbuch“ ist also nicht eigentlich für den Dampfmaschinen- 
konstrukteur bestimmt, sondern für denjenigen Ingenieur, welcher 
Dampfmaschinen verantwortlich bestimmen oder gewährleistend 
anbieten und verkaufen soll, sowie für den sachverständigen Be- 
rater von Dampfanlagen. Die Hauptaufgaben, welche in dem 
Buche gelöst sind, gelten der Leistungsberechnung und Zylinder- 
bemessung, sowie der Dampfverbrauchsbestimmung für die ver- 
schiedenartigen Dampf- und Betriebsverhältnisse. Dieser Riesen- 
aufgabe hat der Verfasser seine Lebensarbeit gewidmet. In der 
angedeuteten Richtung ist das „Hilfsbuch“ dem Sonderfachmann 
kaum entbehrlich; es ist ein einzig dastehendes, massgebendes 
Quellenwerk, zu welchem die eigenen Versuchserfahrungen der 
Dampfmaschinenfabriken lediglich abrundend und ergänzend für 
deren Sondererzeugnisse hinzutreten. 

Hrabáks Hilfsbuch hat sich tatsächlich einen Ehrenplatz in 
der Technik erworben. Ich habe noch keine Dampfmaschinen- 
fabrik kennen gelernt, bei welcher das Buch nicht zu Rate ge- 
zogen und gehandhabt würde. Denn der Verfasser hat in seinem 
Hilfsbuche das ungeheuer umfangreiche, widerspenstige Versuchs- 
material gemeistert und in praktisch brauchbare Regeln und Ta- 
bellen gezwängt. 


Nach jahrelanger Vorarbeit erschien die erste Auflage des 
Buches im Jahre 1882, welcher die zweite im Jahre 1891 und 
die dritte im Jahre 1897 folgte. Gleich von Anfang an hat 
Hrabák zwei neue Rechnungsbegriffe eingeführt. Erstens hat er 
für die Leistungsaufgabe den Wert „Leistung pro 1 m Kolben- 
geschwindigkeit“ angewandt und sich dadurch von der innerhalb 
gewisser Grenzen willkürlich veränderlichen Kolbengeschwindig- 
keit unabhängig gemacht. Zweitens hat er für die Dampfver- 
brauchsaufgabe die damals übliche Bestimmung für die Zeiteinheit 
allein verlassen und den Dampfverbrauch für die Leistungs- und 
Zeiteinheit zusammengenommen ermittelt. Den Gesamtdampf- 
verbrauch zerlegt er in nutzbaren Dampfverbrauch und Dampf- 
verluste, wovon der erstere im Grunde genommen Rechnungs- 
sache und der letztere Erfahrungssache ist. Die Dampfverluste 
hat er sehr scharf unterschieden in Abkühlungsverlust und Lässig- 
keitsverlust; namentlich hat //rabäk den Abkühlungsverlust in das 
gebührende Licht gerückt. 

Während sich die früheren Auflagen aus zwei Teilen zusam- 
mensetzten, nämlich einem praktischen und einem theoretischen, 
besteht die vierte Auflage aus drei Bänden: 


I. Band. Praktischer Teil. 33 Seiten Text. 220 Seiten Ta- 
bellen. 4°. 

Il. Band. Theoretischer Teil. 263 Seiten Text. 85 Seiten Ta- 
bellen. 4°. 

III. Band. Ergänzender Teil. 154 Seiten Text und Tabellen. 4° 


A. Die Heissdampfmaschinen. Seite 1—104. 
B. Die Gebläsemaschinen. > Seite_104—+154. 
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Die beiden ersten Bände befassen sich nur mit den Satt- 
dampfmaschinen unter besonderer Berücksichtigung der orts- 
festen Dampfmaschinen, der Lokomotiv- und Fördermaschinen. 
Die Sonderverhältnisse der Schiffsmaschinen sind nicht in Betracht 
gezogen. Der erste Band enthält hauptsächlich die zum prak- 
tischen Gebrauch erforderlichen Tabellen zur Leistungs- und 
Dampfverbrauchsbestimmung. Hrabák hat im besonderen Werte 
für 5—7 Füllungsgrade ermittelt und zwar: 


1. für Einzylinder - Auspuffmaschinen zwischen 3—12 at abs. 
Eintrittsdampfspannung, 


a) mit Kulissensteuerung ; 
b) mit Expansionssteuerung; 


2. für Einzylinder-Kondensationsmaschinen zwischen 2!/,—9 
at abs.; 


3. für Zweizylinder - Kondensationsmaschinen zwischen 4—9 
at abs.; 


4. für Zweizylinder-Auspuffmaschinen zwischen 7—14 at abs.; 


5. für Dreizylinder - Kondensationsmaschinen zwischen 7—14 
at abs.; 


6. für Zweizylinder-Kondensationsmaschinen zwischen 9-12 
at abs. 


Diese letzteren Maschinen sind in der vierten Auflage des 
„Hilfsbuches“ zum ersten Male eingereiht. Der Verfasser be- 
gründet die frühere Auslassung damit, dass man zur Zeit der 
Ausarbeitung seiner Tabellen um 1880 die höheren Dampfspan- 
nungen von 9 at aufwärts der Dreizylindermaschine mit Kon- 
densationsbetrieb vorbehalten habe und erst später zur Zwei- 
zylinder-Kondensationsmaschine erfolgreich übergegangen sei. 

Der zweite Band entwickelt die Grundlagen, auf welchen 
sich das gesamte Tabellenwerk aufbaut. Deshalb wiegt in diesem 
„theoretischen Teil* die Form der Abhandlung vor und sind nur 
noch einige ergänzende Tabellen aufgenommen worden. Ueber 
Dampfverhältnisse und Dampfverteilung im Arbeitszylinder ist ein 
einleitender Teil vorausgeschickt. Es ist schade, dass sowohl 
hier wie anderwärts Quellenangaben für Sondergebiete und Ein- 
zeluntersuchungen fehlen. 

Die eigentliche Grundlage des Werkes wird im zweiten Ab- 
schnitt gegeben, welcher betitelt ist: Theoretische Bestimmung 
der indizierten Spannung und Wirkung der Einzylinder-Dampf- 
maschinen. Der folgende Abschnitt über Verbundmaschinen 
(Mehrzylindermaschinen) ist auf dem zweiten aufgebaut. Alle 
drei Abschnitte behandeln die dem Tabellenwerk zugrunde liegende 
Theorie, deren Ergebnisse für die verschiedenen Maschinen- 
gattungen und Betriebsverhältnisse gesondert werden. 

Im folgenden Abschnitt werden die gewonnenen Ableitungen 
nochmals zusammengefasst, so dass es eigentlich genügt, den 
IV. Abschnitt sich gründlich zu eigen zu machen. Hrabák hat 
wohl darnach gestrebt, den verschiedenartigen Leserbedürfnissen 
gerecht zu werden, welche Wiederholungen bedingen. Auch er- 
kennt man einen Zug, die zeitraubenden Arbeiten und den auf- 
gewandten Bieneneifer in der Auswertung des Stoffes zum Be- 
wusstsein derjenigen zu bringen, die nachträglich davon Nutzen 
ziehen. Zeitgemässe Kürzungen und Vereinheitlichung der Stoff- 
anordnung dürften wohl einer späteren Auflage vorbehalten blei- 
ben. Schliesslich bringt der V. Abschnitt die Anwendung der 
theoretischen Resultate, an welche sich die ergänzenden Tabellen 
zum theoretischen Teile des Hilfsbuches angliedern. 


Bei der Redaktion sen Pe Oer Redaktion Gmgegangene BUCU ee Bücher. 
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Die beiden ersten Bände bilden ein selbstständiges, für die 
Handhabung abgeschlossenes Ganzes in betreff der Sattdampf- 
maschinen. Der dritte Band behandelt zunächst die moderne, 
hochwirtschaftliche Heissdampfmaschine, über welchen Gegen- 
stand //rabdk im gleichen Verlag 1904 ein Buch unter dem Titel: 
„Theorie und praktische Berechnung der Heissdampfmaschinen“ 
erscheinen liess. Dasselbe ist vollinhaltlich im vorliegenden Hilfs- 
buche aufgenommen; da es in dieser Zeitschrift, Bd. 319, Seite 
767, ausführlich besprochen wurde, darf kurz darauf verwiesen 
werden. 

Ausserdem ist im dritten Bande die Theorie und praktische 
Berechnung der Gebläsemaschinen mit besonderer Rücksicht auf 
SE Dampfbetrieb als willkommene Zugabe ganz neu hinzuge- 
ommen. 


Berlin-Halensee. 


Ramisch-Göldel, Zahlentafeln. Bestimmung der Stärken, 
Eisenquerschnitte und Gewichte von Eisenbetonplatten, 
bearbeitet von Professor G. Ramisch und Baumeister P. 
Göldel. Berlin, 1906. Verlag der Tonindustriezeitung. 


Die amtlichen preussischen Bestimmungen vom 16. April 
1904 über die Ausführung und Berechnung von Eisenbetonbauten 
geben bekanntlich Formeln für die Berechnung der Spannungen 
in gegebenen Querschnitten, während Formeln für die direkte 
Bemessung der Querschnitte fehlen. Das Bestreben der für die 
Praxis arbeitenden Theoretiker geht dahin, die letzteren in mög- 
lichst bequemer Form aufzustellen und Tabellen der Höhen der 
Betonquerschnitte und der Grösse der Eisenquerschnitte zu liefern. 

Das vorliegende Tabellenwerk zeichnet sich einerseits durch 
Kürze, andererseits durch Vielseitigkeit aus. In einer Haupt- 
tabelle ist für Nutzlasten von 250—3000 kg und für Spannweiten 
von 1—8 m die Höhe A, der Eisenquerschnitte Fe, sowie das Ge- 
wicht der Platte und des Eisens in kg/m angegeben. Auf 16 Seiten 
sind 1392 Fälle behandelt. Hierbei sind die Spannungen ot = 50 


kg/jcm, ge = 1200 *&/qcm und die Momentenformel M = - 


grunde gelegt. Für andere Spannungswerte und Momenten- 
formeln ist auf Seite 33 eine Reduktionstabelle angegeben, mit 
Hilfe deren man aus der Haupttabelle die erforderlichen Werte 
schnell ermitteln kann. Die Reduktionstabelle gestattet im ganzen 
75 Kombinationen zwischen verschiedenen Spannungswerten und 
Momentengleichungen. 

Für zentrisch belastete Säulen ist noch eine kurze Tabelle 
hinzugefügt, welche die Abmessungen quadratischer Säulen mit 
vier Rundeisen bei Belastungen bis 40 t liefert. — 

In einer neuen Auflage wären ausser den in Aussicht ge- 
stellten Tabellen für Plattenbalken und exzentrisch belastete Säulen 
folgende kleinen Aenderungen und Zusatze angenehm. 

Die kleine Reduktionstabelle müsste wenigstens für die Eisen- 
spannung oe = 1200 K&/gjem auf jeder Doppelseite der Haupttabelle 
Platz finden, um das lästige Umblättern zu sparen. Die Tabelle 
für Eisenbetonstützen ist auf grössere Belastungen auszudehnen. 
Ausserdem ist eine Tabelle der Rundeisen erwünscht. 

Das vorliegende Tabellenwerk ist ein sehr brauchbares Hilfs- 
mittel für die Praxis und kann daher zur Benutzung bestens 
empfohlen werden. 


Karl H. Merk. 


24 zu- 


Dr.Ing. P. Weiske, Cassel. 
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Indizieren und Auswerten von Kurbelweg- und Zeitdiagrammen. Von 
A. Wagener, Prof. an der Königl. Technischen Hochschule zu 
Danzig. Mit 45 Abb. Berlin, 1906. Julius Springer. Preis 

geh. M. 3,—. 


Gewerbeförderungsdienst des K. K. Handelsministeriums, Wien. 
Führer durch die Ausstellung für die Härtetechnik. Im Auftrage 
der Direktion des K. K. Gewerbeförderungsdienstes verfasst 
von den K. K. Inspektoren H Pösendeiner und J. Dobry. Wien, 

"1906. Otto Mass Söhne. 


Dynamische Vorgänge beim Anlauf von Maschinen mit besonderer 

. Berücksichtigung von Hebemaschinen. Von Dr.-ng. Carl Pflei- 
derer. Mit 27 Abb. Stuttgart 1906. Konrad Wittver. Preis 
geh. M. 2,80. 


Bibliothek der gesamten Technik. Dritter Band. Wissenswertes 
aus dem Dynamobau für Installateure. Von Ernst Schulz, Be- 
triebsdirektor. Mit 77 Abb. Hannover. Dr. Max Jänecke. 
Preis geh. M. 2,20, geb. M. 2,60. 


Kurzgefasstes Lehrbuch der Mathematik für Ingenieure. Von Dr. 
Techn. Julius Mandl, K. u. K. Oberstleutnant des Oeniestabes. 
Mit 147 Abb., 346 Beispielen und einem Diagramm. Wien, 
1906. Lehmann & Wentzel. 


Metallgiesserei. Hilfsmittel, Arbeitsverfahren, Erzeugnisse und 
Kalkulationsregeln. Aus der Praxis dargestellt von Zrhardt 
Stahl, Ingenieur in Nürnberg. Mit 86 Abb. und 15 Legierungs- 
tabellen. Freiberg i. Sachsen, 1906. Craz & Gerlach (Inh. 
Stettner). Preis geb. M. 5,—. 
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Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 


DINGLERS 


POLYTECHNISCHES JOURNAL. 


87. Jahrg., Bd. 321, Heft 32. 


Berlin, UL. August 1906. 


Herausgegeben von Professor M. Rudeloff, Dozent an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg. 


Jährlich 52 Hefte in Quart Abonnementspreis viertel- 
jährlich 6 Mark, direkt franko unter Kreuzband für Deutsch- 
land und Oesterreich 6 M. 65 Pf., für das Ausland 7 M. 80 Pf. 
Redaktionelle Sendungen und Mitteilungen bittet man zu 


richten an Professor M. Rudeloff, Gross-Lichter- 
felde-West, Fontanestrasse, die Expedition be- 
treffende Schreiben an Richard Dietze, Verlagsbuch- 
haudlung (Dr. R. Dietze), Berlin W. 66, Buchhändlerhof 2 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 


Einleitung. 


Die epochemachende Erfindung der Schnellpresse da- 
tiert auf das Jahr 1811 zurück, und zwar war es Friedrich 
König, der zuerst den Gedanken fasste, die einfache Hand- 
presse durch eine Maschine zu ersetzen und diese Idee im 
Verein mit dem Praktiker A. F. Bauer auch in genialster 
Weise zur Ausführung brachte. Mit der steten Verbes- 
serung der Maschinen gingen gleichzeitig die Ansprüche 
der Drucker Hand in Hand, und wer kennt heute nicht 
jene farbenprächtigen Autotypien, welche als Endprodukt 
dieser gegenseitigen, rastlosen Tätigkeit fast innerhalb eines 
ganzen Jahrhunderts das glänzendste Zeugnis für die Lei- 
stungsfähigkeit jener Maschinen ablegen? 

Während nun die Literatur schon reichlichen Stoff 
über Prinzip und Wirkungsweise von Schnellpressen auf- 
weist, hat die eigentliche Theorie über die inneren Vor- 
gänge, namentlich in bezug auf Kräftewirkungen und Ar- 
beitsverbrauch dieser Maschinen bisher keine Berücksich- 
tigung gefunden, und möge daher vorliegende Arbeit in 
dieser Hinsicht als Ergänzung dienen. 

Von den beiden Grundtypen der Schnellpressen (Flach- 
druck- und Rotationsmaschinen) kommen für die theoreti- 
sche Untersuchung lediglich die Flachdruckmaschinen, auch 
Flachformmaschinen genannt, in Frage, welche infolge der 
wechselnden Bewegungsrichtung des mit der Satzform hin- 
und hergehenden Fundaments (Karren) und der dadurch 
bedingten Massenwirkungen sehr ungünstig beansprucht 
werden, im Gegensatz zu den Rotationsmaschinen, welche 
infolge ihres kontinuierlichen Druckprozesses auch kon- 
stante Arbeitsverhältnisse aufweisen müssen. 

Zur Erzielung eines ruhigen Ganges sowie eines 
möglichst guten Druckes war es daher in erster Linie er- 
forderlich, einen Ausgleich der inneren Kräftewirkungen 
herbeizuführen, was man durch Anwendung von Schwung- 
rädern (bei Maschinen mit Kurbelbewegung) bezw. Luft- 
puffern (bei Zweitourenmaschinen) zu erreichen suchte. 

Bei den älteren Schnellpressen (Maschinen mit 
reiner Kurbelbewegung) !) und bei den im Laufe der Jahre 
entstandenen Variationen (Maschinen mit Eisenbahn-, Kreis- 
und Schlittenbewegung) gelang dieser Ausgleich auch an- 
scheinend und man begnügte sich bei verhältnismässig ge- 
ringen Schwungmassen (150—250 kg, je nach Grösse der 
Maschine) Uebersetzungsverhältnisse zwischen 1:3 und 
1:6 (zwischen Kurbel- und Vorgelegewelle) vorzusehen. 
Erst mit der Einführung des elektrischen Stromes als mo- 
torische Kraft zum Antrieb der Pressen liess sich der 


1) Die erste von Friedrich König infolge der damals in 
Deutschland herrschenden ungünstigen Arbeiterverhältnisse in 
England gebaute Zylindermaschine (1811) hatte Doppelrechen- 
bewegung. 

Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 32. 1906. 


Nachweis erbringen, dass der vermutete Ausgleich ein sehr 
unvollständiger war. Namentlich machte sich dies bei 
Einzelantrieb bemerkbar, indem die infolge des wechseln- 
den Kraftbedarfes der Pressen bedingten momentanen 
Stromschwankungen (+ 50 —100 v. H.) nicht selten zu 
Betriebsstörungen Veranlassung gaben (Verbrennen des 
Ankers, Auslöten der Kollektordrähte, frühzeitiges Abbren- 
nen des Kollektors usw.) Die neueren Maschinen werden 
daher mit höheren Uebersetzungsverhältnissen (1:8 bis 
1:12) gebaut, was auf die inneren Arbeitsverhältnisse von 
wesentlichem Einfluss war. 

Auch bei den Zweitourenmaschinen glaubte man zu- 
erst den Ausgleich der Massenwirkungen durch Schwung- 
räder erreichen zu können. Es zeigte sich jedoch, dass 
bei Verwendung von Schwungrädern gerade das Gegenteil 
erzielt wurde, weshalb man diese Maschinen zunächst 
ohne Schwungräder laufen liess. Erst nach der Erfindung 
der Amerikaner, die auftretenden Beschleunigungsdrücke 
durch l.uftpuffer zu kompensieren, erlangten die Zwei- 
tourenmaschinen ihre heutige Bedeutung. Ausser der Güte 
des Druckes ist es namentlich die grosse Geschwindigkeit 
dieser Pressen, welche ihnen die Ueberlegenheit den an- 
deren einfachen Maschinen gegenüber verschaffte. 

Während bisher sowohl für die Wahl der Schwung- 
räder als auch für die Dimensionierung der l.uftpuffer in 
der Hauptsache die Erfahrung und das praktische Gefühl 
entscheidend waren, sollen nun durch vorliegende Unter- 
suchungen die theoretischen Grundlagen hierzu erbracht 
werden. Die Arbeit erstreckt sich dabei nicht nur auf die 
Berechnung der für Erzielung eines möglichst ruhigen 
Ganges der Schnellpressen erforderlichen Schwungmassen 
bezw. Luftpuffer, sondern befasst sich auch mit allen bei 
den Antriebs- und Bewegungsverhältnissen auftretenden 
Fragen (soweit dieselben auf vorligende Arbeit Bezug 
haben), und dürften die gewonnenen Resultate, welche 
ausserdem durch Versuche bestätigt werden konnten, spe- 
ziell für Fachkreise von Interesse sein. 


L Abschnitt: 
Arbeitsdiagramme von Maschinen mit Kurbelbe wegung. 


1. Kapitel: 


Arten von Schnellpressen und deren Unterschiede 
hinsichtlich ihrer Bewegung. 


Für die Erzeugung der hin- und hergehenden Bewe- 
gung des Karrens, welche Bewegung bei allen Flachform- 
maschinen identisch ist und worin auch der wesentlichste 
Unterschied gegenüber den Rotationsmaschinen liegt”) 
kommen hauptsächlich folgende vier Bewegungsarten ın 
Frage (vergl. Fig. la—d): 


Theorie. 


81. 


63 
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a. direkte Kurbelbewegung, 
b. Zisenbahnbewegung, 
c. Kreisbewegung, 
d. Schlittenbewegung. 
Je nachdem die eine oder andere Bewegungsart Ver- 
wendung findet, unterscheidet man daher: 


-pP 


` Fig. la 


l ig. 1la—d. Bewegungsme.hanismon für Mas:uincu mit Kurbelanuieb. 


Maschinen mit direkter Kurbelbewegung, | 
Eisenbahnbewegungsmaschinen, | 
Kreisbewegungsmaschinen, ! 
Maschinen mit Schlittenbewegung. | 
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Fig. 2. Antriebmechanismus für Maschinen mit Eisenbahnbewegung. 


2) Vergl. auch den Aufsatz des Verfassers über „Muxulage | 
und ihre Verwendung bei Rotationsmaschinen“, in welchem die | 
Unterschiede der Flachform- und Rotationsmaschinen ausführlicher | 
or wurden (Prakt. Masch. Konstr., Heft 10-15, Jahrgang | 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
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Mit letzterem Bewegungsmechanismus werden in 
neuerer Zeit mit Vorliebe gebaut: 


Doppelmaschinen, 
Zweifarbenmaschinen, 
Chromotypiemaschinen, 


Diese vier Bewegungsarten sollen nun hinsichtlich 
ihres Prinzipes soweit näher betrachtet werden, als es 
für die Aufstellung der Kräfte und Arbeitsdiagarmme der 
betr. Maschinen erforderlich ist. 


zua) Direkte Kurbelbewegung. 


Bei den Maschinen mit direkter Kurbelbewegung ist 
der Radius z der Kurbel gleich dem halben Weg des Kar- 
rens. Es entspricht also einer ganzen Umdrehung der 
Kurbel eine volle Arbeitsperiode der Presse, bestehend 
aus Hin- und Rückgang. Die Schubstange steht hier 
in direkter Verbindung mit dem Karren, muss aber, um 
demselben auszuweichen, entsprechend abgekröpft werden 
(vergl. Fig. 1a). Für diese Maschinengattung gilt also: 
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Fig. 3. Eisenbahnbewegungsmaschine kleineren Typus. 
zu b) Zisenbahnbewegung. 


Die Bewegung zwischen Kurbel und Karren ist hier 


durch einen Wagen mit Rollen und Rädern vermittelt, 


welch letztere in Zahnstangen eingreifen (vergl. Fig. 2). 
Dadurch, dass die untere, am Fussgestell der Maschine 
angebrachte Zahnstange feststeht, wirkt das Zahnrad 
des Wagens wie ein ein- 
seitiger Hebel mit dem Dreh- 
punkt in z, und mit den He- 
belarmen nz, m und n, m». 
Da nun pn ns = 2 X n m ist. 
so macht Punkt n, doppelt 
so viel Weg als m, d.h. die 
Zahnstange am Karren macht 
doppelt so viel Weg als der 
Wagen. Wird der Wagen also 
wagerecht fortbewegt, so müs- 
sen sich Räder und Rollen 
auf der unteren Lauffläche ab- 
wälzen und dabei in jedem 
Moment auf die obere Zahn- 
stange als einseitiger Doppel- 
tf hebel wirken. Es findet also 
= eine Verdopplung des Karren- 
weges statt. 

Der Weg des Karrens 
ist sonach gleich dem doppelten Weg des Wagens. Bei 
gleich grossem Karrenweg s braucht daher die Kurbel nur 

halb so gross zu sein wie bei den Maschinen mit direkter 
Kurbelbewegung, was namentlich für die Konstruktion 
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der Presse von wesentlichem Vorteil ist. Bei diesen 
Maschinen ist also: 
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Fig. 4. Antriebmechanismus für Maschinen mit Kreisbew egang. 


Fig. 3 zeigt die Abbildung einer Schnellpresse mit | 
Eisenbahnbewegung. ` | 
zu c) Kreisbewegung. | 

Die Kreisbewegung, ein besonderer Fall der Hypo- | 
zykloidenbewegung, beruht darauf, dass in einem fest- | 
liegenden Radring ein Zahn- 
rad, dessen Teilkreisdurch- 
messer halb so gross ist, 
wie der des innen verzahn- 
ten Radringes, abrollt. Es 
beschreibt dann jeder Punkt 
des Laufrades eine gerade 
Linie, welche durch den 
Mittelpunkt des grossen Ra- 
des geht. 

Das Laufrad, auch Kar- 
renbewegungsrad genannt, 
ist mittels einer Schubstange 
mit dem Karren verbunden 


| f eher —— 
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endlich langer Stangen kann man sich sonach die Kreis- 
bewegung, wie aus Fig. Ic ohne weiteres ersichtlich ist, 
sowohl durch die reine Kurbelbewegung mit einem Kurbel- 
radius oa = r, als auch durch die Eisenbahnbewegung mit 
einem Kurbelradius ob = !/, r ersetzt denken. 

Gewissermassen ist die Kreisbewegung 
auch als eine Abart der Eisenbahnbewegung, 
deren gerade Bahn jedoch zu einem Kreis auf- 
zn gerollt ist, zu betrachten, so dass das Zentrum 
== des Laufrades nicht in gerader Linie, sondern 
in einer Kreislinie läuft. Die Wegverdopplung 
ist also hier genau so wie bei den Eisen- 
bahnbewegungs-Maschinen. 

Fig. 5 lässt die Abbildung einer Kreis- 
bewegungsmaschine erkennen, während Fig. 
6 eine Doppelmaschine mit gleicher Bewe- 
gungsart veranschaulicht. 


zu d) Schlittenbewegung. 


Die Schlittenbewegung beruht im Grunde 
auf dem gleichen Prinzip der Wegverdopp- 
lung wie die Eisenbahnbewegung. Sie unter- 
scheidet sich von dieser nur dadurch, dass 
der Wagen hier in Wegfall kommt und an 
dessen Stelle ein einziges Zahnrad tritt. Die 
Führung des Karrens wird wie bei der rei- 


nen Kurbelbzwegung durch Anordnung einer Gleitbahn 
erreicht (vergl. Fig. 1d). 


Ausserdem sind zur Vermin- 
derung der Reibung bezw. zur Erzielung eines leichteren 
Ganges der Maschine zwischen Karren und der oberen 
Gleitbahn kleine Laufrollen vorgesehen. 

Der Radius der Kurbel muss bei gleichem Karrenweg 


m 
ug Wu Ki 


Ae 


und erhält seinen Antrieb 
durch ein konisches Zahn- 
rädergetriebe. Für Erzielung einer geradlinigen Bewe- 
gung der Schubstange muss deren Angriffspunkt mit einem 
Punkt des Teilkreises des Laufrades zusammentreffen (vergl. | 
Fig. Ic und 4). 


Fig. 6. Kreisbew ea 


Die Verschiebung s des Karrens entspricht genau dem 
Teilkreisdurchmesser des Radringes bezw. dem doppelten 
Teilkreisdurchmesser des Laufrades. Bei Annahme un- 


a gg, ` a S vg e e EE 


Fig. 6. Loppelmwaschine mit Kreisbewezuug. 


s genau so gross sein wie bei der Eisenbahnbewegung, 
oder halb so gross wie bei der direkten Kurbelbewegung. 

In Fig. 7 u. 8 sind Maschinen mit Schlitten- und 
zwangläufiger Rollenbewegung abgebildet und zwar zeigt 
eıstere Figur das Modell einer Zweifarbenmaschine, letz- 
tere Figur dagegen das einer Chromotypiemaschine. 

Eine weitere Bewegungsart erhält man durch Ver- 
einigung der Kreis- und Eisenbahnbewegung, indem die 
mit dem Laufrad in Verbindung stehende Schubstange 
den Karren nicht direkt, sondern unter Vermittlung eines 
Wagens angreift. Man hat es hier gewissermassen mit 
einer vierfachen Wegverkürzung bezw. -Vergrösserung 
zu tun, ein Vorzug, der namentlich bei Maschinen 
mit grossem Karrenweg zwecks Erzielung einer möglichst 
gedrängten Konstruktion sehr zu statten kommt. Aus 
diesem Grunde werden auch in neuerer Zeit die Zwei- 
farbenmaschinen mit vereinigter Kreis- und Eisenbahn- 
bewegung ausgerüstet. 

Was die praktische Verwendung der einen oder an- 
deren Bewegungsart betrifft, so sei hier nur erwähnt, dass 
Maschinen mit direkter Kurbelbewegung heutzutage wenig 
mehr gebaut werden. Die Konstruktion ist zwar die ein- 
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fachste und billigste, aber auch zugleich die schlechteste. | wirkt stets in Richtung der Bahn, ist also ihrer Lage nach 
Dagegen halten sich die Maschinen mit Eisenbahn- und | und bei gegebenen Betriebsverhältnissen auch ihrer Grösse 
Kreisbewegung in bezug auf Güte des erzielten Druckes | nach bekannt. Zur Erzeugung von P muss nun eine ge- 
so ziemlich das Gleichgewicht. Immerhin wird die Kreis- | wisse Stangenkrait A vorhanden sein, deren Grösse bei 
bewegung als die ruhigste, solideste und dauerhafteste Be- | Maschinen mit reiner Kurbelbewegung gegeben ist durch: 
wegung hingestellt, was jedenfalls dadurch begründet ist, D 

dass das Laufrad stets nach derselben Richtung fortläuft Se 
und ausserdem der Zug der Schubstange immer in gera- 

der Richtung und parallel zur Gleitbahn erfolgt. Der Vor- | wobei d den Winkel bedeutet, den die Schubstange mit 
teil der Eisenbahnbewegungsmaschinen liegt lediglich in | der Wagerechten bildet. Die gleichzeitig auftretende Nor- 

malkraft N ergibt sich ferner zu: 


Pë "E N=S.sin ß 
bezw. 


cos ß 


N = P .tang ĝ. 


Hierbei sei jedoch bemerkt, dass 
diese Kraft N so gerichtet sein muss, 
dass der Karren stets auf die Bahn 
gepresst wird. Da ausserdem bei 
Schnellpressen die Beanspruchung der 
Schubstange während der Druckperiode 
auf Zug erfolgen soll, so ist unter Ein- 
haltung obiger Bedingung auch der Dreh- 
sinn der Kurbelwelle eindeutig festge- 
legt (gleichgültig ob sich der Antrieb 
auf der rechten oder linken bezw. vor- 


v 


GC, T ` 
rn | ER Ce deren oder hinteren Seite der Maschine 
E 1, aam befindet). 
Fig. 7. Zweifarben-Schnellpresse mit Schlittenbewegung und Fıonibogenausgang Die am Kur belzapfen wirkende 


| Stangenkraft S zerlegt sich in zwei 
einem etwas leichteren Gang derselben, bedingt durch die ! weitere Komponenten: in eine Kraft, welche tangential am 
rollende Reibung zwischen Karren, Wagen und Laufbahn, | Umfang des Kurbelkreises wirkt, und in eine Radialkraft in 
im Gegensatz zur gleitenden Reibung bei der Kreisbewe- | Richtung der Kurbel. Für die späteren Untersuchungen 
gungsmaschine. In neuerer Zeit wurde jedoch diesem | kommt nur die Tangentialkraft 7 in Frage. Ist oe der 
Uebelstand dadurch Rechnung getragen, dass man den | Winkel, den die Kurbel mit der Wagerechten bildet und 
Karren nicht direkt auf der Bahn gleiten lässt, sondern | liegt der Angriffspunkt der Kurbelstange am Karren in 
denselben auf kleine Stahlrollen bettet, welche ausserdem | gleicher Höhe wie die Kurbelachse, so lässt sich für die 
durch Anbringung von Zahnstange und Zahnrädchen zur ! Berechnung dieser Kraft folgende Beziehung ableiten: 
steten Drehung gezwungen sind, wodurch Abplatten ein- | T—S.sin (a+ £) 

zelner Rollen vermieden wird. Diese zwangläufige Rollen- er 


bewegung liegt auch der Schlittenbewegung zugrunde, so bezw. 


D 
| = == CSC . sin («a + 8). 
Hieraus folgt, dass die einzuleitende Tangentialkraft 
T für eine gewisse Kurbelstellung « und bei Voraussetzung 
konstanter Betriebsverhältnisse nur vom Winkel 2 abhängt, 
A den die Schubstange mit der Wagerechten bildet. Bei 
Annahme einer unendlich langen Stange würde dieser 
Winkel zu Null werden und damit die Tangentialkraft am 
kleinsten, nämlich : 


JD. am oe, 


d. h. die Tangentialkraft 7 ändert sich in diesem speziellen 
Fall mit dem Sinus des Winkels «, den die Kurbel mit 
der Anfangslage bildet. 

Bei Maschinen mit direkter Kurbelbewegung liegen 
die Verhältnisse hinsichtlich der auftretenden Kräftewirkun- 
gen am ungünstigsten, da hier die Schubstange im Ver- 
gleich zur Kurbel (bei gleicher Baulänge der Presse) we- 
sentlich kürzer ausfällt als bei Maschinen mit Eisenbahn- 
oder Schlittenbewegung. Je kürzer aber die Schubstange, 
desto grösser ist der maximale Neigungswinkel # und da- 
mit auch die aufzuwendenden maximalen Tangentialkräite 7. 

Unter der Voraussetzung, dass die Karrenkraft P so- 
wie der Weg s bei allen Maschinentypen der gleiche ist, 
muss (bei Annahme unendlich langer Stangen) auch die 
während einer Druckperiode (Hin- und Rückgang) einge- 
leitete Arbeit dieselbe sein. Daraus folgt aber, dass die 
mittlere Tangentialkraft 7m bei Maschinen mit direkter 
Kurbelbewegung wegen der doppelt so grossen Kurbel 


Fig. 8. 
Chromotypiemaschine mit Schlittenbewegung und Frontbogenauszang. 


dass bei allen modernen Schnellpressen der zur Bewe- 
gung des Karrens erforderliche Kraftaufwand für Maschinen 
derselben Grösse nahezu der gleiche sein dürfte. 

Die Kreisbewegung ist unstreitbar als Ideal der ein 
fachen Schnellpresse anzusehen. Sie wurde bereits im 
Jahre 1840 von A. F. Bauer, dem Mitbegründer der 
Weltiirma Koenig & Bauer, Würzburg, gebaut und haben 
sich die wesentlichsten Prinzipien bis heute unverändert 
erhalten, was jedenfalls der beste Beweis für deren Vor- 
züglichkeit sein dürfte. 


$ 2. Kräftewirkungen bei Maschinen mit direkter 
Kurbelbewegung. 


Die zur Bewegung des Karrens erforderliche Kraft P 
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nur halb so gross wird wie bei den anderen Maschinen- 
typen (vergl. auch Fig. 1a—d). Für die theoretische Unter- 
suchung der inneren Arbeitsvorgänge ist es daher ganz 
gleichgültig, welche Bewegungsart zugrundegelegt wird. 
Es empfiehlt sich jedoch, die ganzen Betrachtungen auf 
Maschinen mit direktem Kurbelantrieb zu erstrecken, da hier 
der Karrenweg s gleich dem Durchmesser des Kurbelkreises 
ist, was für die Aufzeichnung von vergleichenden Diagram- 
men besonders zweckmässig erscheint. 


$. 3. Arbeitsdiagramm der Presse bei Leerlauf 


(bei Voraussetzung unendlich langer Schubstange). 

Leerlauf der Maschine ist immer vorhanden, wenn 
der Zylinder nicht „unter Druck“ gesetzt ist, wenn also 
keine Berührung zwischen Satzform und Druckzylinder 
stattfindet (bei Entfernung der Satzform ist stets Leerlauf 
der Presse vorhanden!.. Um den Druck je nach Bedarf 
regulieren zu können, sind die beiden Zylinderlager in 
senkrechter Richtung verstellbar. Soll daher die Presse 
„ausser Druck“ gesetzt werden, so ist der Zylinder so 
hoch zu heben, dass der Karren mit der Form frei 
darunter hindurchgeht. 

Um den Karren in Bewegung zu bringen, müssen 
zunächst die Reibungswiderstände zwischen Karren und 
Gleitschienen (sog. Bahn) sowie in den Zylinderlagern über- 
wunden werden. Ausserdem treten infolge der steten Ge- 
schwindigkeitsänderung der hin- und hergehenden Massen 
(von Karren, Form, Zahnstangen, Schubstange) Beschleu- 
nigungsdrücke auf, welche, wie später gezeigt werden soll, 
in erster Linie die ungünstige Arbeitsweise der Schnell- 
pressen hinsichtlich ihres Kraftbedarfes bedingen. | 

Für eine möglichst übersichtliche Behandlung empfiehlt 
es sich, die auftretenden Kräftewirkungen getrennt zu be- 
handeln. 


a) Diagramm einer Schnellpresse bei Berücksichtigung der 
Reibung und Vernachlässigung der Massenwirkungen. 


Bezeichnet man mit Gg das Gewicht sämtlicher mit 
dem Karren hin- und hergehenden Massen und mit f die 
Reibungsziffer, so ist die zur Ueberwindung der Reibung 
erforderliche Kraft: 


Pa — bh, Uk 


Während der Druck Gx, mit welchem der Karren in- 
folge seines Gewichtes gegen die Gleitbahn gepresst wird, 
eine konstante Grösse vorstellt, ist die Reibungsziffer /, 
ein sehr veränderlicher Faktor und hängt sowohl vom 
Material der sich berührenden Körperteile als auch vom 
verwendeten Schmiermaterial ab, ganz abgesehen von der 
durch die stete Geschwindigkeitsänderung des Karrens be- 
dingten Beeinflussung. Bei zahlenmässiger Berechnung 
der Reibungsdrücke P kann es sich daher nur um Mittel- 
werte von /, handeln. Für Schnellpressenbetrieb ist an- 
zunehmen: 

Ji = 0,1 für gleitende Reibung, 
f = 0,01 für rollende Reibung. 


Um die Reibung der Druckzylinderwelle in ihren bei- 
den Lagern zu überwinden, muss ebenfalls eine gewisse 
Kraft P., aufgewendet werden. Für liegende Zapfen ist 
nun das Reibungsmoment ausgedrückt durch: 


4 A 
Mr, 697 N) de 


wobei N der Druck gegen beide Lager, f’, die Reibungs- 
ziffer und o der Radius der Zapfen ist. Das zur Ueber- 
windung der Reibung notwendige Kraftmoment (am Um- 
fang des Druckzylinders vom Radius R) ist: 


Mr, = Pu . R. 
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Da beide Momente von gleicher Grösse sein müssen, 
so folgt: 


e, R=(Ż f. N). p 


| 


Bei Leerlauf der Presse rührt der in den Lagern her- 
vorgerufene Druck lediglich von dem Gewichte Go des 
Zylinders her. In diesem speziellen Falle würde die For- 
mel sonach lauten: 


somit 


|» 


Pr == 


4 
Pa =($ . fa. Ge). 
bezw. 
P. = (f - Go) T 
wenn gesetzt wird: 
4 
J T E , Ta, 


wobei für f} als Mittelwert 0,01 genommen werden kann. 


4 


m DG 
360 4 


Fig. 9a u. b. Kräftediagramm einer Schnellpresse mit Kurbelbewegung. 


°”. Da der Zylinder während des Rückganges des Karrens 
stehen bleibt, so kommt dieser Druck P, nur für den 
eigentlichen Arbeitsgang der Maschine in Betracht. Die 
infolge von Reibung auftretenden Kräfte sind demnach: 


für Hingang P, = Pa + Pa = Gr. fi + Ge E. £ 


R 
für Rückgang P, = Pa = Qr. f- | 

Unter der Voraussetzung, dass die steten Geschwin- 
digkeitsänderungen von Karren und Druckzylinder ohne 
Einfluss auf die Reibungswiderstände sind, ergibt sonach 
die graphische Darstellung der Reibungsdrucke P} sowohl 
für den Hin- wie Rückgang des Karrens ein Rechteck, 
welches am zweckmässigsten über dem Karrenweg s als 
Grundlinie aufgezeichnet wird (vergl. Fig. 9a). 

Sind diese Kräfte H der Grösse nach bekannt, so 
lassen sich auch die entsprechenden Tangentialkräfte 7, be- 
stimmen und zwar verfährt man am einfachsten graphisch, 
indem man für beliebig angenommene Kurbelstellungen 
(z. B. unter 30 °, 60 ° usw.) die zugehörigen Tangential- 
kräfte konstruiert (vergl. Fig. 9b). | 

Die Formel 7, = P,.sin a ergibt ohne weiteres, 
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dass in den Totlagen des Karrens («u = 0° und 180 °) | so folgt: 


die Tangentialkraft gleich Null ist, dagegen in den Mittel- v =u.sina, 
stellungen der Kurbel (« = 90 ° und 270°) ein Maximum | worin u die Umfangsgeschwindigkeit der Kurbel bedeutet. 
erreicht. Die beiden Kurven sind bei Annahme unendlich Die Beschleunigung b, des Karrens bei Voraussetzung 


langer Schubstange Sinuslinien, deren Verschiedenheit le- | konstanter Umfangsgeschwindigkeit der Kurbel ist: 
diglich durch die beim Arbeitsgang des Karrens erfolgte 


| 
Mitnahme des Zylinders bedingt ist. | b, = d d = dv _ a A, aa 
Um die an der Kurbel aufgewendete Arbeit zu er- dr dt d 
halten, müssen die Tangentialkräfte /, über den wirk- | somit: 
lichen Kurbelweg aufgetragen werden. af 
Da einer ganzen Arbeitsperiode (Hingang und Rück- 2, ERNST, 


gang des Karrens) genau eine volle Umdrehung der Kur- 
bel (vom Radius 7) entspricht, so ist demnach der in Frage 
kommende Weg gleich 27x, über welcher Strecke das 
Arbeitsdiagramm aufzuzeichnen ist. Der Inhalt der so er- 
haıtenen Fläche stellt dann die während einer Kurbelum- 
drehung verbrauchte Arbeit vor (vergl. Fig. 10). 


Die Beschleunigungsdrücke P», sind dann: 


Bee E i 
g 


wobei Mx die Gesamtmasse, bezw. (x das Gesamtgewicht 
der bewegten Teile ist (von Karren, Satzform, Zahnstangen, 
Schubstange usw.) Der Faktor Gx: g ist für ein und die- 
selbe Maschine stets von gleicher Grösse (abgesehen von 
der Variation in der Grösse der Satzform), so dass die 

Massenwirkungen treten in einem Getriebe stets auf, | Beschleunigungsdrücke lediglich von der Beschleunigung 
wenn Geschwindigkeitsänderungen der bewegten 
Teile vorhanden sind. Bei Schnellpressen mit 
Kurbelbewegung müssen wegen der hin- und 
hergehenden Bewegung des Karrens und des 
damit verbundenen zwangläufigen Antriebs des 
Druckzylinders sowohl die Massenwirkungen 
des Karrens, wie jene des Zylinders berücksich- 
tigt werden. $ 
.1. Massenwirkung des Karrens. ge P S E OE N ee a) 
: , ge. A ger rung RK —— 

Bei Vor aussetzung unendlich langer Schub- Fig. 10. Arbeitsdiagramm einer Schnellpresse mit Kurbelbewegung. 
stange ist der . für irgend eine Kurbelstellung 8 | 
zurückgelegte Weg des Karrens ausgedrückt durch: | selbst, bezw. von der Geschwindigkeit des Karrens und 
damit auch von der Geschwindigkeit der Kurbelwelle ab- 
hängen. 
Die Geschwindigkeit v} des Karrens ist: Die infolge der Massenwirkung bedingten Tangential- 

ds _ da kräfte 7b, ergeben sich a l 
r T | b = Pa . sin a 

und da 
| 


b) Diagramm der Schnellpresse bei Berücksichtigung der 
Massenwirkungen und Vernachlässigung der Reibung. 


s—=r.(l — ccs a). 


bezw. 


= =— = — Winkelgeschwindigkeit der Kurbel, 


ELE a 


(Fortsetzung folgt.) 


EPN 
Von W. Schrader, Oberingenieur. 


In neuerer Zeit ist das Bedürfnis immer mehr her- | 5. Gute Uebersicht dem Kranführer über das Ar- 
vorgetreten, Drehkrane von grosser Tragfähigkeit, grosser | beitsgebiet. 
Ausladung und grosser Hubhöhe zu bauen. Es ist eine 6. Ausnutzung des Gesamtgewichtes des Kranes zur 
ganze Reihe Konstruktionen solcher Krane ausgeführt, Stabilität, Vermeidung der labilen Stützung des 
welche aber nicht allen Bedürfnissen Rechnung tragen und Auslegers. 
die Aufgabe unter Verwendung unnützen Materials lösen. at 
Von der Firma Carl Flohr, Berlin, ist eine neue Art | .. Obige Grundgedanken sind in den folgenden Aus- 
Turmdrehkrane gebaut und ihr durch Patent und Muster- ee = GE Bee EE EE 
EE O Rende RUNRIG Bestellung der Deputation für Häfen und Eisenbahnen in 
i Verminderung EE thbr iid Bremen im Jahre 1903 zwei Turmdrehkrane geliefert. 
SÉ Geer ewe SP k 8 it V d pr (Fig. 1.) Sie dienen hauptsächlich zum Entladen von Koh- 
esistehender Uierkrane, somit Verminderung der | ken auf dem Kohlenlöschplatz Woltmershausen und sind 


Rad- und Fundamentdrücke zur Erzielung leichter | .- ée Y E 
und einfacher Bollwerke. für zweiseiligen Greifer- und Kübelbetrieb eingerichtet. 
Tragkraft: 3300 kg. 


2. Verminderung des Stromverbrauches. 
Ausladung: 11,875 m. 


3. Schaffung eines möglichst grossen Durchgangs- 
profils, um die durch und neben dem Kran lau- Hubhöhe, gesamte: 15 m. 
5 über Kaikante: 9,6 m. 


fende Gleisanlage nicht unnötig zu verbreitern. 
Garantierte Leistung: i. d. Stunde 40 t Kohle mit 


7€L——— o a a e e e e 


4. Bessere Wahrung des freien Profils unter dem 
Ausleger hauptsächlich für Uferkrane. Greifer zu entladen. 
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Fig. 2. 
| Fübrerbaus zum Turmdrehkran 


von C. Flohr. 


Garantierter Stromverbrauch: 294 Wattstunden 
für 1500 kg geförderter Kohle. 


Der Turm besteht aus einem einfachen Gerüst, aus 
vier Eckeisen, welches auf einem Portal steht, und über 
' welchen der Ausleger glockenförmig gestülpt ist. 


j 
a Leiter. | 
b Schalttafel. ) 
e Kontroller für das Fahrwerk. | 


d Kontroller für Hub- nnd Dreh- 
werk. 


e Greiferbremse, 
f Schiebetür. 


g Zur Drebwerksbremse. | Das ganze Gewicht des Auslegers der Maschinerie 

©, Fusstritt zur Drehwerks- | für Hub- und Drehwerk, des Führerhauses wird auf die 
4 En FEN Spitze des Turmes übertragen, wo dasselbe durch ein 
x i Steuerscheibe. © | Stütz- oder Kugellager aufgenommen wird. 

k Anlasswidorelände, | Der Ausleger besteht aus einem Ring oder Vieleck 


| aus Eisenkonstruktion, welcher um den Turm herumfasst 
und wagerechte Rollen zur Abstützung gegen den Turm 
| trägt, der eigentliche Ausleger ist hieran drehbar befestigt 


(P 


f 


- 


É 
e 
— 
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und wird durch Zugstangen von der Spitze aus gehalten. 
Der Ring ist ebenfalls an vier besonderen Zugstangen auf- 
gehängt. 

Auf der dem Ausleger gegenüberliegenden Seite ist 
der Ring zu einer nach hinten ragenden Plattform ausge- 


Vorrichtung zum Drehen des 
Auslegers. 


WERE 
ee 


7777 


NO 


La, e ae 


bildet, die das Maschinenhaus mit Windwerk und Motor 
trägt, und auf welcher auch das Drehwerk angeordnet ist. 
Durch diese Anordnung wird das Windwerk als nutzbares 
Gegengewicht ausgenutzt und ersetzt bei richtiger Wahl 
der Entfernung vom Mittelpunkt das Gegengewicht. 

Das Lastseil geht vom Windwerk über die Spitze 
zum Ausleger und entlastet die Zugstangen fast voll- 
ständig von dem vermehrten Zug durch die Last, da die 
Resultante der Zugkräfte in den Seilen in die Richtung 
des Auslegers fällt. 

Am Ausleger, möglichst nahe an den Turm ist das 


Turmdrehkrane. 
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Führerhaus angehängt und hat man von ihm einen unbe- 
hinderten Ueberblick über das Arbeitsgebiet. 

Das Führerhaus (Fig. 2), enthält nur die drei Kon- 
troller von denen Hub- und Drehwerkkontroller durch 


| Universalsteuerung mit einander verbunden sind, einen 


Hebel zur Bremse des Windwerks und 
einen anderen zum Regulieren der Trom- 
mel für das Greiferseil; eine Fusstrittbremse 
für das Drehwerk. Der Führer wird durch 
kein Geräusch der Maschine gestört. 

Die Drehung des Auslegers erfolgt 
durch einen wasserdicht gekapselten 4,5 
PS - Motor mittelst Stirn- und Winkel- 
räder durch ein Trieb,das in dem als Trieb- 
stock ausgebildeten Stützring des Kranes 
eingreift. (Fig. 3 u. 5.) Das Trieb (Fig. 4). 
welches gleichzeitig als Laufrolle dient und 
| mit Innenverzahnung versehen ist, erhält sehr stabile Zähne 
dadurch, dass der Teilkreis mit dem Laufrollendurchmesser 
zusammenfallen muss, um Gleiten der Laufrolle zu ver- 


Fig. 5. Grundriss zum Drehwerk. 


meiden. 

Durch die stabile Aufhängung, durch die Beanspruchung 
des Auslegers nur auf Druck, ist sein Gewicht sehr ge- 
ring und die Masse, die gedreht werden soll, klein, daher 
geringe Beschleunigungsarbeit erforderlich, durch die An- 
wendung von Kugellager in der Spitze und durch grosse 
Rollen, die den seitlichen Druck aufnehmen, vermindert 
| sich die Reibung. 

Der Ausleger sollte an der Spitze eine Geschwindig- 
keit von 116 m i. d. Minute haben, der hierfür gewählte 
Motor von 4,5 PS erwies sich bei der Probe reichlich 
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Turmes, deshalb sind die Teile des Auslegers besonders 
sauber hergestellt und das Material ist hoch beansprucht. 


(Schluss folgt.) 


stark, indem er den Ausleger mit 144 m i. d. Minute be- 
wegte bei 4-5facher Probelast und 184 m bei leerem Haken. | 

Das kleine Gewicht des Auslegers ist von grossem | 
Einfluss für die Ausbildung und für das Gewicht des | 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 


Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 486 d. Bd.) 


3/; gek. Personenzuglokomotive der französischen 
Westbahn, mit vierzylindriger Verbund-Nassdampfmaschine, 
gebaut von der Societé de Constructions Des Batignolles 
(ehemals E Gouin & Cie), Paris, 1904, Fabriknummer 
1532, Betriebsnummer 2722 (Fig. 22a, b). 

Diese Gattung gleicht in der Gesamtanordnung den 
beiden vorigen. Sie ist entstanden im Jahre 1898, wo 
die Eisässische Maschinenbaugesellschaft der Westbahn 
zehn Stück der allgemein üblichen Bauart mit Triebrädern 
von 1,72 m Durchmesser und Flachschiebern für alle Zy- 
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Fig. 2a. 
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Fig. 22b. 
Fig. 2a b. Vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive der französischen Westbahn. 


linder lieferte; mit weiteren 30 Stück von anderen Bau- 
firmen bildete sich so die erste Serie No. 2501 bis 2540. 
In den Jahren 1900 bis 1903 schritt man dann zu einer 
Verstärkung; der Kesseldruck wurde auf 15 at erhöht, die 
Triebräder auf 1,92 m vergrössert, um auch für mehr aus- 
dauerndes Schnellfahren geeignet zu sein. Dies waren die 
Lokomotiven No. 2701 bis 2720, denen endlich mit No. 
2721 bis 2750 die 30 Stück folgten, von denen die Aus- 
stellungslokomotive einen Vertreter darstellt. 


Es möge wegen der Aehnlichkeit dieser Bauart mit 
den vorigen nur auf die Unterschiede aufmerksam gemacht | 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Hefi 32. 1906. 
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werden, soweit dieselben nicht in den Abmessungen be- 
gründet sind, welche teilweise genau mit denjenigen der 
Ostbahnlokomotive übereinstimmen. 
Der Regler ist ein senkrechter Zugschieber mit Hilfs- 
deckschieber, ähnlich dem in Preussen üblichen. Die 
Sicherheitsventile sind Zethuüber- Pinelsche. Die Rauch- 
kammer hat Aschfall; das in dieselbe trichterförmig hin- 
einragende Kamin trägt Windschirm ohne Deckel und als 
Funkenfänger ist eine Siebplatte wagerecht zwischen dem 
Froschmaulblasrohr und der Kaminöffnung ausgespannt. 
Der Fussboden des Führerstandes ist ge- 
federt. Das Häuschen selbst bietet bei der 
sehr hohen Lage von 1,84 m über SO gute 
Aussicht, zu der seine luftige Kleinheit bei- 
trägt; aber gerade deshalb gewährt es wohl 
der Mannschaft schlechten Schutz; wenn 
man bedenkt, dass der Westwind nach 
Deutschland stets das schlechteste Wetter zu 
bringen pflegt, so lässt sich ein Schluss 
ziehen auf die Unbill, der die Mannschaft auf 
der Rückfahrt nach Paris in dem offenen 
kurzen Häuschen häufig ausgesetzt sein muss. 
Uebrigens ist das Muster desselben eng- 
lischer Herkunft (Midland-Railway), wie denn 
überhaupt seit 20 Jahren 
in gewissen Aeusserlich- 

" keiten ein englisch-nach- 
barlicher Einfluss auf die 
Westbahn nicht zu ver- 
kennen ist. 


Der Radstand zwi- 
schen Drehgestell und 
Vordertriebachse ist so 

. verkürzt, dass die Hoch- 
druckzylinder ebenfalls 
wie die Niederdruckzy- 
linder etwa unter !/,, ge- 
neigt angebracht werden 
mussten. 


Sämtliche vierSchie- 
ber sind auch hier durch 
Heusinger-Steuerung an- 
getriebene Kolbenschie- 
ber, von entgegengesetz- 
ter Konstruktion, mit in- 
nerer Einströmung und äusserer Ausströmung bei den 
Hochdruckzylindern und umgekehrter Anordnung bei den 
Niederdruckzylindern, was bei einem Kurbelwinkel von 
180° jederseits infolge der Aufhängung des inneren Kreuz- 
kopfhebels an einem zweiarmigen Zwischenhebel und der 
dadurch hergestellten Gleichläufigkeit der Schieber einer 
Seite erforderlich war. Die Umsteuerungen sind mit ein- 
ander gekuppelt und auf einen Füllungsunterschied von 
etwa 10 v. H. eingestellt; es genügt daher die gewöhn- 
liche Steuerschraube. 


Das Drehgestell ist nach dem amerikanischen „swing- 
64 
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bolster type“ mit Wiege ausgerüstet. welche beiderseits 
in zwei starken Pendeln aufgehängt ist und 40 mm Sei- 
tenverschiebung zulässt. Von den Pendeln überträgt sich 
der Druck mittels Querträgers auf den Drehgestellrahmen, 
der aber als Führung, nicht als 
Träger dient, da die beiden Achs- 
büchsen einer Seite gemeinsame, 
umgekehrte Längsfeder haben, 
welche an einem Druckbalken an- 
greift. Die Federn der beiden 
hinteren Triebachsen sind durch 
Ausgleichhebel verbunden, so das 
die Stützung der Lokomotive in 
fünf Punkten erfolgt. 

Die Westinghouse - Bremse, 
deren Kompressor mit Kühlrippen 
versehen ist, wirkt nur auf die 
Triebräder, und zwar einseitig. 
Der Sandstreuer geht vor das erste 
und zweite Triebräderpaar. — Der 
Tender war nicht mit 
ausgestellt. 

Diese Lokomo- 
tive bot einen bedeu- 
tend einfacheren An- 
blick als die vorige 
und ist auch tatsäch- 
lich in bezug auf mög- ` 
lichste Beschränkung 

der Ausstattungs- 
stücke sehr übersicht- 
lich gehalten. Der 
Gesamteindruck war 
sehr gut; der Anstrich 
war glänzendschwarz, 
die Verzierung be- 
stand nur in blanken 
Messingbändern nebst V 
schmalen, gelben ge- 
malten Streifen, was 
zur ruhigen Ueber- 
sicht wesentlich beitrug. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser 22020... mm 350/550 
Kolberhub . . . 2: 2 2 2 20200 a 640 
Zylinderraumverhältnis = — 1:2,46 
Triebraddurchmesser mm 1940 
Kesselüberdruck at 15 
Anzahl . —  113+4 
Heizrohre ! Länge (zw. Wänden) mm 4500 
Durchmesser . . . . . »„ 70/45 
Rohre (innen) . qm 188,78 
Heizfläche ? Feuerbüchse . . . . . a 12,20 
im ganzen. . . ... „ 200,98 
Rostfläche . . 22 2 2 2. = 2.45 
Dienstgewicht . . 2 2 20200. t 65,0 
Reibungsgewicht 5 46,0 
Zugkraft (a = 0,4) kg 6000 
Grösste Geschwindigkeit . km/st. 100 


13. "IL gek. Schnellzuglokomotive der Paris-Orleans- 
Bahn, mit vierzylindriger Verbund-Nassdampfmaschine, 
gebaut von der Societe Alsacienne de Constructions me- 
caniques, Belfort, 1903, Fabriknummer 5471, Betriebs- 
nummer 4003. (Fig. 23a. b.) 


Die Gattung, zu welcher diese mächtige Lokomotive 
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gehört, besteht mit No. 4001 bis 4044 aus 44 Stūck, 
und ist die Schwester der aus derselben Bauanstalt vom 
Jahre 1902 stammenden ?/; gek. Gattung, die mit 14 
Stück durch No. 3001 bis 301 4 vertreten ist, und von welcher 
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Fig. 3a b. Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der Paris-Orl&eansbahn. 


die (unter „No. 7“ beschriebene) Schnellzuglokomotive 
der belgischen Staatsbahn ein Abbild ist. Infolge der 
äusserlichen Uebereinstimmung mit der letzteren, sowie 
mit den drei vorigen, kann man sich auch hier auf die 
Besonderheiten beschränken. 

Kessel, Rauchkammer, Blasrohr, Kamin, Funken- 
fänger, Dom, Regler, Heizrohre, Feuerkiste, Rost usw. sind 
denjenigen der Westbahn bezw. Nordbahn beinahe gleich; 
ebenso entspricht die Anordnung des Drehgestells dem 
auf der Nordbahn üblichen, mit dem Unterschied, dass 
bei ziemlich verlängertem Radstand der Rahmen nach 
innen verlegt ist; im übrigen ist alles gleich: getrennte 
Federn, halbkuglige Seitenauflagen, gewölbter Mittelzapfen 
zur Führung, zylindrische Zapfenbüchse mit Seitenverschie- 
bung von je 45 mm, sehr lange Schraubenfedern zur Rück- 
stellung in Gehäusen, welche ausserhalb des Rahmens 
weit hervorragen. 

Die Rauchkammer hat ebenfalls keinen Aschfall, das 
Kamin keinen Windschirm, jedoch einen Drehdeckel; die 
Rauchkammertür ist stark gewölbt. 

Die Anfahrvorrichtung, die Umsteuerung und die 
Steuerungen sind dieselben wie bei der Nordbahn; die 
Niederdruckzylinder haben gewöhnliche nicht entlastete 
Flachschieber, die Hochdruckzylinder entlastete Trickschie- 
ber, deren Entlastung der v. Borriesschen sehr ähnlich 
ist; ebenso sind auch hier für die drei hinteren Achsen 
die Federn miteinander durch Ausgleichhebel verbunden, 
folglich ruht das Ganze auf vier Punkten. 

Nur die Triebachsen werden gebremst und zwar ein- 
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seitig, die Luftpumpe hat die Bauart von Zives-Lille. Der 
Sandkasten befindet sich vor dem Radkasten der vorderen 
Triebräder und geht vor beide vorderen Triebachsen. Bei 
der Umsteuerung der Hochdruckmaschine sind zum Aus- 
gleich der Gewichte der Gestänge nicht Gegengewichte, 
sondern nach amerikanischer Art starke Schraubenfedern 
angewendet. Der Führerstand befindet sich links. Die 
Schubstangen allein haben I-Querschnitt, und die Kolben- 
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für Güterzüge, welche von derselben Firma an dieselbe 
Bahn geliefert worden sind und eine besondere Besprechung 
verdienen. Der ganze Streckenverkehr der Paris-Orl&ans- 
Bahn wird daher durch fünfachsige vierzylindrige Verbund- 
lokomotiven von derszlben Grösse besorgt, und zwar der 
leichtere Schnellzugdienst im Flachland mit 120 km/sta. 
Beharrungsgeschwindigkeit durch die Zi der schwere 
Schnellzug- und Personenzugdienst im Hügelland mit 


stangen sind nur bei den Niederdruckzylindern durchgeführt. | 90 km/Std. Beharrungsgeschwindigkeit durch die °/,, und 
In ihrer äusseren Erscheinung bot diese Lokomotive ` der Eilgüterzugdienst mit 60 km/std. Beharrungsgeschwin- 


etwas vorzügliches: sehr einfach, ge- 
schmackvoll und majestätisch. Der 
Anstrich war etwa stahlblaugrau 
(Nachahmung von Blaublech), nur 
Rauchkammer und am Radgestell 
dunkler, und mit keiner Verzierung 
ausser den blanken Stangen. 

Der Dienst dieser Gattung be- 
steht in der Beförderung schwerer 
Schnellzüge auf der Strecke Paris-— 
Tours—Angoul&me. Die Dauerleis- 
tung am Triebradumfang beträgt 
1600 PS, die höchste Leistung 1900 
PS, ersteres für 
eine Strecke 
von 73km Län- 
ge beobachtet. 
Die zu beför- 
dernden Züge 
sind 350 t auf 
wechselndem 
Gelände mit 90 
km/Std. Grund- 
geschwindig- 
keit, und die er- 
wähnten Leis- 
tungen werden 
erzielt mit 375 
t 5.1: T: 
100 bei 60 
km/Std. und mn IT | 
492th.T.bei ' ` 

77 km/Std. im 

Flachland, und 

die Hauptfor- 

derung liegt bei 

solchen Zügen, die häufig halten, im scharfen Anfahren. 
Folgendes sind die Hauptabmessungen: 


Fig. 21a b. 


Zylinderdurchmesser . > 2... . mm 360/600 
KODUNU z- 5 u ër et ee A 640 

Zylinderraumverhältnis . — 12.2,78 
Triebraddurchmesser . mm 1850 
Kesselüberdriuck at 16 
l | Anzahl — 139 
g Länge (zw. Wänden) . mm 4400 
En | Dutchmesser ` p wu An 8 65/70 

Rohre (innen) qm 223.23 

Heizfläche Pëgerbpeheg -S poe a 16,17 
| im. Bauzen: — 88 e e 5 239,4 
Rostfläche . be Zb JN ` 3,1 
LHENSTDEWEEHE. eh, NK "E Ae e zs T 74,5 
Reibungsgewicht . à 52:5 
Zugkraft (a = 0,38). kg 75,80 
Grösste Geschwindigkeit km/Std. 120 


Denselben Kessel wie die hier besprochene °/, gek. 
Lokomotive hat die °/, gek. für Schnellzüge und die */, gek. 
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Fig. 24 b. 


Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 


digkeit durch die */, gek. Lokomotive. Die Mehrzahl der 
Einzelteile ist zwischen diesen drei Gattungen auswechsel- 
bar, so dass Anschaffung, Betrieb und Unterhaltung der- 
selben möglichst wirtschaftlich ausfällt. 

14. °/, gek. Schnellzuglokomotive der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, mit vierzylindriger Verbund-Nassdampi- 
maschine, gebaut von Schneider & Cie. Creusöt, 1905, 
Fabriknummer 2811, Betriebsnummer 2604. (Fig. 24a, b.) 

Mit dieser Gattung hat die erwähnte grosse Bahn 
etwas Neuartiges eingeführt, nachdem seit 1889 ausschliess- 
lich die de Glehnsche Bauart in /lenryscher Ausführung 
an ?/,, °/, und */, gek. Lokomotiven angewendet worden 
war. 

Das Neue besteht darin, dass für den Antrieb die 
de Glehnsche, für die Lage der Zylinder ungefähr die 
v. Borriessche Anordnung gewählt ist. Die Hochdruck- 
zylinder liegen aussen über der Drehgestellmitte und trei- 
ben die mittlere Triebachse, wodurch die Pleuelstange, zu- 
mal bei so hohen Rädern, sehr lang wird. Dies trägt in- 
folge der geringen Kreuzkopfdrücke zum ruhigen Gang 
bei; um jedoch die Pleuelstange nicht zu lang zu erhal- 
ten, ist die Kreuzkopfbahn ebenso wie die Kolbenstange 
stark verlängert und erst etwa neben der Mitte des vor- 
deren Triebrades an einem besonders dazu vorgesehenen 
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starken Längsträger aufgehängt. Die Gleitbahn ist übri- 
gens nur einseitig, der Kreuzkopf selbst sehr einfach, 
niedrig und leicht; es sind daher günstige 

Massen- und Stangenverhältnisse vorhanden, 

ebenso auch bei der Steuerung. 


Die Niederdruckzylinder liegen schwach 
geneigt innen unter dem Vorderende der 
Rauchkammer, treiben naturgemäss die vor- 
dere Treibachse an und sind gegen die 
Hochdruckzylinder um etwa 500 mm vor- 
geschoben, um auch hier annehmbare Stan- 
genlänge zu erhalten. Der Kurbelwinkel 
beträgt 180° für jede Seite, 90° gegen- 
seitig. (Fig. 25.) 

Im Gegensatz zu den Lokomotiven der 
Ost- und Westbahn, wo an allen Zylindern 
die Kolbenstangen durchgeführt sind, wäh- 
rend dies bei der Nord- und Paris-—Orle- 
ans-Bahn wenigstens an den Niederdruckzy- 
lindern der Fall ist, sind hier alle Zylinder 
vorne geschlossen. 


Die Schieber sind sämtlich Kolbenschieber mit innerer 
Einströmung und werden durch getrennte Heusinger - Steu- 


Generatorgas für Krafterzeugung. 
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erungen betätigt; Einströmrohr und Verbinder sind mit 
Luftsaugventilen versehen. 


Fig. 25. Triebwerk „de Glebn-Baudry“, 


(Fortsetzung folgt.) 


Generatorgas für Krafterzeugung.') 


Den Bemühungen unserer Forscher ist es nach lang- 
jährigen Versuchen gelungen, in der Vergasung der Brenn- 
stoffe und der Verwertung der erhaltenen Gase in Gene- 
ratorgasmaschinen einen Weg zu finden, der eine erheb- 
lich günstigere Ausnützung der Brennstoffenergie gestattet, 
als jener alte Weg über den Dampfkessel. Mit der Er- 
reichung von Wärmeverbrauchziffern, die sogar den besten 
Zahlen von Dreifach-Expansionsdampfmaschinen überlegen 
sind, war der Verbreitung der Generatorgasmaschine auch 
für höchste Leistungen wirtschaftlich der Weg geebnet, 
auf dem die Konstrukteure bekanntlich sehr bald gefolgt 
sind. Nichtsdestoweniger hat die Grossgasmaschine für 
Generatorgas die Zuverlässigkeit der Grossdampfmaschine 
noch nicht erreichen können. 

Untersuchungen über den Grund der mangelnden Zu- 
verlässigkeit von Generatorgasmaschinen haben die Auf- 
merksamkeit auf den wechselnden Wasserstoffgehalt des 
Generatorgases gelenkt; dieser schwankt mit der Tempe- 
ratur der Brennstoffschicht im Generator, welche selbst 
von der Belastung der Gasmaschine abhängig ist. 

Um uns einen Ueberblick in die wechselnden Arbeits- 
bedingungen eines Gasgenerators zu verschaffen, müssen 
wir auf die Bestandteile des Generatorgases zurückgehen. 
Eine Analyse eines mittleren Generatorgases, das mit 
Wasserdampf und Kohle erzeugt worden ist, ergibt etwa: 


5,8 v. H. Kohlensäure, 
0,3 v. H. Sauerstoff, 
20,8 v. H. Kohlenoxyd, 
15,1 v. H. Wasserstoff, 

1,3 v. H. Sumpfgas und 
56,7 v. H. Stickstoff 
100,0 


Wie aus dieser Zusammenstellung ohne weiteres er- 
sichtlich ist, sind die für die Krafterzeugung wichtigsten 
Bestandteile des Generatorgases das Kohlenoxyd und der 


1) Die nachstehenden Mitteilungen betreffen ein von M. S. Tait 
in der Zeitschrift „The Engineering Record“ besprochenes Ver- 
fahren, das seiner Eigenart wegen wohl den Anspruch auf Nach- 
prüfung in weiterem Leserkreis machen dürfte. 


Wasserstoff, sein Heizwert dürfte sich auf Grund kalori- 
metrischer Messungen mit etwa 1210 Wärmeeinheiten für 
1 cbm ergeben. Nun ist es aber nicht möglich, die oben 
angegebene Zusammensetzung des Generatorgases dauernd 
einzuhalten, wie das erforderlich wäre, um unveränderlich 
gute Ergebnisse der Generatorgasmaschine zu erzielen, 
denn, in dem Masse als die Belastung der Maschine 
wechselt, ändert sich auch die Temperatur der Brennstoff- 
schicht im Generator und damit zugleich auch die Dampf- 
menge, die in der Zeiteinheit zu Kohlenoxyd und Wasser- 
stoff zersetzt wird. Diese Schwankungen sind in Wirk- 
lichkeit so gross, dass zum Beispiel bei Vollbelastung die 
Temperatur in der Zersetzungszone des Generators etwa 
1100 ° C beträgt, wohingegen diese Temperatur bei ge- 
ringer Belastung an der gleichen Stelle nur etwa 700 ° C 
betragen dürfte; während also im ersten Falle ein sehr 
kräftiges Generatorgas erzielt wird, weil bei der ange- 
gebenen Temperatur der ganze über die gleitende Brenn- 
stoffschicht streichende Wasserdampf in Wasserstoff und 
Kohlenoxyd zersetzt werden muss, wird im zweiten Falle 
nur etwa 10 v. H, des gesamten zugeleiteten Wasser- 
dampfes zerlegt, der Rest geht als überhitzter Dampf in 
den Gasreiniger über und führt eine beträchtliche Wärme- 
menge mit sich, die für die Krafterzeugung verloren geht. 


Es kommt noch ein weiterer Punkt hinzu, der gegen 
die Verwendung von Generatorgasen spricht, deren wirk- 
same Bestandteile hauptsächlich Kohlenoxyd und Wasser- 
stoff bilden. Untersuchungen haben nämlich ergeben, dass 
die Schnelligkeit der Verbrennung dieser beiden Gase sehr 
verschieden ist, Kohlenoxyd verbrennt etwa halb so schnell 
wie Wasserstoff, und dass es somit erforderlich wäre, die 
Zündperiode für beide Gase verschieden zu bemessen, 
was allerdings mit Rücksicht auf die übrigen Arbeitsver- 
hältnisse des Motors nicht angängig ist. Würde man 
z. B. den Zündzeitpunkt so weit früher legen, dass er den 
Verbrennungsverhältnissen des Wasserstoffes entspräche, 
so wäre die Folge davon eine ungenügende Verbrennung 
des Kohlenoxydes, dessen Wärme hauptsächlich an das 
Kühlwasser abgegeben werden würde ohne Nutzarbeit zu 
leisten. 


Endlich mag noch berücksichtigt werden, dass die 
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Schwankungen in der Zusammensetzung des Generator- 
gases, und damit zugleich in ihrem Wärmewert Effekt- 
verluste bedingen, da bei zu kräftigem Generatorgas Kraft 
unmittelbar verloren gehen muss und bei zu schwachem 
Gas der Motor überhaupt stecken bleiben kann. 

In Wirklichkeit dürften wohl alle vorstehend erörterten 
Punkte dazu beitragen, die Zuverlässigkeit der Generator- 
gasmaschinen zu beeinträchtigen. 

Man hat gefunden, dass bei geringer Belastung, also 
wenn die Temperatur im Generator verhältnismässig niedrig 
ist, das erhaltene Gas zum grössten Teil aus Kohlenoxyd 
besteht, d. h. dass die Temperatur der Brennstoffschicht 
nicht ausgereicht hat, um Dampf in irgend grösserer Menge 
zu zersetzen. Unter diesen Verhältnissen muss der Gene- 
rator so gut wie ausschliesslich mit Kohlenoxydgas ar- 
beiten und da die Zündung so eingestellt worden ist, dass 
auch der Wasserstoffgehalt berücksichtigt wird, so erfolgt 
die Zündung so spät, dass keine genügende Kraftausnutzung 
mehr möglich ist. 


Andererseits wird nach mehrstündigem Betrieb des 
Generators die Temperatur der Brennstoffschicht so hoch, 
dass das ganze zugeführte Dampfquantum zersetzt wird. 
Obgleich dann vielleicht der Heizwert des Gases bis auf 
1390 Wärmeeinheiten für 1 cbm gesteigert wird, kann 
sich dennoch zeigen, dass in Wirklichkeit die Leistung 
der Gasmaschine wieder abnimmt, und als Grund hierfür 
ergibt sich fast ausnahmslos Vorzündung, d. h. der Ge- 
halt an Wasserstoff in dem Generatorgas ist bereits für 
die gegebene Einstellung des Zündzeitpunktes zu gross 
geworden, das Gas verbrennt bereits so schnell, dass ein 
Teil desselben vor dem Erreichen des Totpunktes wirkungs- 
los gemacht wird. 


Es erscheint demnach gerechtfertigt, wenn man sich 
die Frage vorlegt, ob es denn nicht möglich wäre mit 
reinen Gasen, d. h. mit Wasserstoff oder mit Kohlen- 
oxyd allein zu arbeiten, um allen diesen Schwierigkeiten 
aus dem Wege zu echen "7 


Mit reinem Wasserstoff in Gasmaschinen zu arbeiten 
darf man natürlich als unmöglich ansehen, denn einerseits 
sind wir heute noch nicht im Besitz eines Verfahrens, 
nach dem man reinen Wasserstoff für solche Zwecke billig 
genug herstellen könnte und andererseits würden die bei 
der schnellen Verbrennung entstehenden ungeheueren Kräfte 
kaum durch unsere heutigen Kraftmaschinenkonstruktionen 
ausgenützt werden können. Die Herstellung eines Gene- 
ratorgases, dessen vornehmlich wirksamer Bestandteil Koh- 
lenoxyd ist, erfolgt auf dem bereits bekannten Wege durch 
Einführung von Luft in die Brennstoffschicht an Stelle von 
Wasserdampf. Allerdings ist auch dieser Weg nicht ohne 
weiteres gangbar, denn die Temperatur im Innern eines 
mit einem Strom von reiner Luft arbeitenden Generators 
steigt nach kurzer Betriebsdauer so hoch, dass die ganze 
Brennstoffschicht zu Klinker zusammensintert und alle Ka- 
näle verstopft, was mit einer Betriebsstörung gleichbedeu- 
tend ist. Es kommt also darauf an, gleichzeitig mit dem 
Luitstrom ein Gas einzuführen, das die Temperatur der 
Brennstoffschicht dauernd auf einer praktisch zulässigen 
Höhe erhält. 

Ein solches Gas bietet sich in der Kohlensäure von 
selbt dar. Nach dem der Combustion Utilities Co. ge- 
schützten Verfahren wird also Kohlensäure dazu verwendet, 
um die Temperatur von Generatoren und Feuerungen, die 
mit reinem Luftzug arbeiten, zu regeln. 


2) Die Möglichkeit, den erwähnten Uebelständen etwa durch 
Veränderung des Zündzeitpunktes abzuhelfen, scheint der Ver- 
fasser obiger Abhandlung nicht erwogen zu haben. Und doch 
will uns dieser Weg einfacher erscheinen, zumal da die Schwan- 
kungen in der Gaszusammensetzung mit den Leistungsschwan- 
kungen des Motors zusammenhängen, also eine selbsttätige Re- 
gelung der Zündvorrichtung gar nicht so schwer sein sollte. 


Generatorgas für ee EE 
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Der Verfasser hat Gelegenheit gehabt, Versuche an 
einer Generatorgaskraftanlage, die nach dem bisherigen 
Verfahren mit einem Dampfluftstrom arbeitete, vorzuneh- 
men, bei denen die erreichbare Höchstleistung, die Zuver- 
lässigkeit und Gleichförmigkeit des Betriebes und der 
Brennstoffverbrauch nach den üblichen Regeln festgestellt 
worden sind. Nach Abschluss dieser Versuche wurde die 
Anlage auf das Verfahren der Combustion Utilities Co. 
umgebaut, im vorliegenden Falle einfach so, dass von der 
Auspuffleitung der Gasmaschine ein Anschlussrohr zum 
Luitzuführungsrohr des Generators gelegt wurde, um Luft 
und Kohlensäure gemischt einblasen zu können, während 
gleichzeitig alle Anschlüsse an die Dampferzeugung ent- 
fernt wurden. Gleichzeitig wurde aber auch die Kompres- 
sion im Gasmotor umgestellt, so dass 14 at Endspannung 
erzielt wurden, im übrigen eine ganz natürliche Folge der 
schwereren Brennbarkeit des ausschliesslich Kohlenoxyd 
enthaltenden Generatorgases, die in erster Linie die Gefahr 
von Vorzündungen selbst bei wechselnden Belastungen 
aus der Welt schafft. 

Der Erfolg dieses Versuches war insofern ausseror- 
dentlich günstig, als ein weicher und gleichförmiger Mo- 
torgang erzielt worden ist, wie er bis jetzt nur bei Dampf- 
anlagen beobachtet werden konnte. Dabei ist auch der 
Kohlenverbrauch wesentlich zurückgegangen und eine ins- 
besondere bei allen Belastungen praktisch unveränderliche 
Gaszusammensetzung erzielt worden. 

Die Ergebnisse sind in Tab. 1 zusammengestellt. 3) 


Tabelle 1. 


Vergleichende Betriebsergebnisse der beiden Generatorgas- 
anlagen und einer Dampfanlage. 


Gasanlage 
nach dem| Gewöhn- |Dampfan- 


No Ke liche Ge-| lage mit 
| busfion | nerator- | Auspuff- 


Utilities ‚Gasanlage| betrieb 
Co. 


Abgebremste Leistung PSe 101,0 77,6 98,6 
3 Kohlenverbrauch für 1 PSe 
i. d. Stunde kg. 0,515 0,828 1,65 
3 | Insgesamt der Anlage stünd- 
lich zugeführte Wärme WE | 354 550 | 436 500 | 1,110 000 
4 I desgl.für 1PSei.d.StundeWE| 3510 5563 11 250 
5 | Insgesamt d. Maschine stünd- 
lich zugeführte Wärme WE | 259000 | 352000 | 825 000 
6 I desgl.fürıPSei.d.StundeWE | 2560 4545 8360 
7 | Theoretischar  \Wärmeauf- 
wand für 1 PSe i. d. Stunde 
WE 637 637 637 
8 | Thermischer Wirkungsgrad 
der Anlage (7:4) . v. H. 19,0 12,3 5,7 
9 | Thermischer Wirkungsgrad 
des Generators (6:4) v. H. 73,1 80,0 75,0 
10 | Thermischer Wirkungsgrad 
der Maschine (7:6) v. H. 25,9 15,3 7,9 


Aus ihnen lassen sich folgende bemerkenswerte 
Schlüsse auf die praktische Verwendbarkeit des neuen Ver- 
fahrens ziehen: 

1. Die Zuführung von Kohlensäure unterhalb des 
Rostes bringt eine chemische Kühlwirkung in der Brenn- 
stoffschicht hervor, deren Höchsttemperatur erniedrigt wird, 
so dass die Verluste durch Zusammensintern des Brenn- 
stoffes gänzlich vermieden und die Ausstrahlungsverluste 
der niedrigen Temperatur des Feuers entsprechend ver- 
mindert werden. 

2. Obgleich Schwankungen in der Temperatur der 
Brennstoffschicht unter dem Einfluss der wechselnden Be- 


3) Auf unsere gebräuchlichen Einheiten umgerechnet. 


510 


lastung noch immer auftraten, gross genug, um einen 
Einfluss auf die Zersetzungsverhältnisse von Wasserstoff 
auszuüben, hat sich ergeben, dass diese Schwankungen 
ohne Einfiuss auf die Menge von Kohlensäure geblieben 
sind, die zu Kohlenoxyd reduziert worden ist. Insbeson- 
dere hat sich gezeigt, dass das erzielte Kraftgas seiner 
chemischen Zusammensetzung nach praktisch unveränder- 
lich war. 

3. Eine weitere Wärmeersparnis hat sich aus der 
gänzlichen Abwesenheit von Wasserdampf bei dieser An- 
lage ergeben, kein überhitzter Dampf gelangte mehr in 
den Gasreiniger, dessen Wasserverbrauch ebenfalls merk- 
lich abgenommen hat. 

4. Das bei dem neuen Verfahren gewonnene Gas 
enthielt im allgemeinen weniger als 1 v. H. Wasserstoff, 
ermöglichte also einen weichen, gleichmässigen Gang des 
Motors selbst bei der hohen Kompressionsspannung von 
14 at und infolgedessen eine wirtschaftlichere Wärmeaus- 
nutzung. Im weiteren hatte diese Gaszusammensetzung 
auch eine Abnahme der Vorzündungen und der Rückzün- 
dungen im Gefolge. 

5. Die fast ausschliessliche Zusammensetzung der 
wirksamen Bestandteile des erzeugten Kraftgases aus Koh- 
lenoxyd gestattete, die Zündung genau auf einen für die 
vollständige Verbrennung geeigneten Zeitpunkt einzustellen 
und unabhängig von allen Belastungsänderungen festzu- 
halten. 

6. Der Fortfall aller Betriebsstörungen, Vor- und 
Spätzündungen usw., eine Folge der unveränderlichen Zu- 
sammensetzung des erzeugten Gases hat endlich auch auf 
die Lebensdauer der Maschine einen günstigen Einfluss 
und macht einen Betrieb möglich, der an Zuverlässigkeit 
demjenigen einer Dampfanlage gleichkommen dürfte. 

Im Anschluss an die erwähnten vergleichenden Ver- 
suche des Verfassers sind auch von dem bekannten Wärme- 
theoretiker, George H. Barrus, Versuche an der gleichen 
Anlage unter den gleichen Bedingungen angestellt worden. 
Diese haben zur Aufstellung einer Wärmebilanz geführt, 
die in Tab. 2 wiedergegeben ist. 

Mit Bezug auf den unter 4 genannten Verlust sei be- 
merkt, dass dieser hauptsächlich auf Rechnung des nun 
einmal vorhandenen Dampferzeugers fällt, der nicht aus- 
gebaut worden ist. Die hier verbrauchte Wärme kann bei 
dem neuen Verfahren nicht ausgenutzt werden; der Ver- 
lust, der im Wesentlichen auch die aus Zahlentafel I er- 


sichtliche Verminderung des Generatorwirkungsgrades von 


80 v. H. auf 73,1 v. H. bewirkt hat, kommt natürlich 
in Fortfall bei Generatoren, die von vorne herein auf das 
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Tabelle 2. 
Vergleichende Wärmebilanzen zweier Generatorgasanlagen. 


Gasanlage | 


nach dem Ver- Gewöhnliche 
No. fahren der | Generator- 
Combustion gasanlage 


Utilities Co. | 


1 | Heizwert des verwendeten Brenn- 


stoffes . . . . . . . WE 6800 6800 
2 I Stündlicher Brennstoffverbrauch l 
E e el a nt 52,0 64,1 
3 | Insgesamt stündlich zugeführte 
Wärme. . . . . . . WE 354 550 436 500 
4 | Stündliche Wärmeverluste im Ge- 
nerator und Vorwärmer WE 25 550 — 
5 1 Wärmeverluste im Dee 
E 36 600 50 800 
6 | Wärmeverluste durch Zylinder- 
kühlung . . . . . . WE 86 500 93 500 
7 | Wärmeverlust durch überschüssi- 
ges Kühlwasser. 16 100 24 800 
8 |In Arbeit umgewandelte Wärme 
WE 67 300 | 53 600 
9 | Wärmeverluste durch Abgase 
WE+4)| 89400 115 800 
10 | Verschiedene unberücksichtigte 
98 000 


Verluste . . . . . . WE 33 100 | 


neue Verfahren eingerichtet sind. Dann wird auch ein 
Generatorwirkungsgrad von 80 v. H. und damit zugleich 
eine erhebliche Verbesserung der anderen Ziffern erreich- 
bar sein. 

Wenn trotz dieser ungünstigen Verhältnisse der Ge- 
samtwirkungsgrad der Anlage eine Besserung von 12,3 
v. H. auf 19,0 v. H. erfahren hat, so spricht das umso- 
mehr für die Vorteile des neuen Verfahrens, die augen- 
scheinlich der Hauptsache nach der Maschine zugute 
kommen. Man kann hierin einen weiteren Beweis dafür 
erblicken, dass die Grundlagen, auf denen sich das Ver- 
fahren aufbaut, richtig sind und dass es wirklich von er- 
heblichen Vorteil für eine Verbrennungsmaschine sein kann, 
ihr ein Kraftgas zuzuführen, dessen Zusammensetzung un- 
veränderlich ist und unabhängig von Leistungs- und Be- 
triebsschwankungen auch dauernd tiınveränderlich erhalten 
werden kann. 


*) Hier ist angenommen, dass bei dem Verfahren der Com- 
bustion Utilities Co. 20 v. H. der Abgase im Generator wieder 
Verwendung finden. 
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Der heutige Stand der Motorfahrräder. 
Von Oscar Koch, Gross-Lichterfelde, West. 
(Schluss von S. 492 d. Bd.) 


VIII. Riemen und Riemenscheiben. 


Der in letzter Zeit am meisten gebräuchliche Gummi- 
keilriemen (D. p. J. 1905, 320, S. 361, Fig. 65 und 66) 
ist, was Weichheit und Adhäsion der Uebertragung anbe- 
langt, zu schätzen, doch hat er eine viel zu kurze Lebens- 
dauer. Der Lederkeilriemen dagegen ist wohl dauerhafter, 
doch fällt seine geringe Geschmeidigkeit, die ziemlichen 
Kraftverlust zur Folge hat, sowie das häufige Gleiten und 
Nachspannen störend ins Gewicht. 


Die Vorzüge dieser beiden Riemen, ohne jedoch deren 
Nachteile zu besitzen, vereinigt der Watawata-Riemen, der 
sich in England bereits das Feld erobert hat. In Deutsch- 
land wurde er dieses Jahr, wie eingangs erwähnt, von 


den Neckarsu'mer Fahrradwerken das erste Mal gezeigt. 
Nach Fig. 154 besteht er aus zwei Strängen a, a,, zwi- 
schen denen nach innen harte Einzelstücke 5 gelegt sind, 
die bezwecken, dass bei der kurzen Biegung um die Mo- 
torriemenscheibe der innere Strang a, sich an sie anlegt. 
Die Keilform erleidet somit keinerlei Veränderung, so dass 
sich der ganze Riemen viel satter und auf einen längeren 
Teil des Umfanges in die Keilnuten der Riemenscheiben 
schmiegt. Da er sich zudem viel leichter als der gewöhn- 
liche Keilriemen biegt, hat dieses einen schnelleren und 
elastischeren Gang des Fahrzeuges zur Folge, auch wird 
durch die bei der Biegung in Fortfall kommende Form- 
änderung vorzeitiges Abnutzen des Riemens verhindert. 
Die Einzelstücke b sind, um das Dehnen des Riemens 


a. 


z” 
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zu vermeiden, sehr hart gegerbt, während die beiden 
‚Stränge a, a, um sattes Anschmiegen an die Riemenscheiben 
zu erreichen, sehr weich gegerbt sind. 

Als Verbinder ist hier kein Schloss erforderlich, son- 


EU? 
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Fig. 154. Weatawata-Riemen. 


dern ein einfacher Schraubenbolzen. Beim Kürzen des 
Riemens ist zwecks Wiederverbindung nur nötig, die bei- 
den Einzelstücke b jedes Riemenendes zu entfernen, die 
Riemenenden ineinander zu schieben, 
worauf der Schraubenbolzen hindurch- 
gesteckt wird. 

Um das Gileiten des Riemens, 
wenn er sich gestreckt hat, nicht durch 
Kürzen desselben während der Tour 
beheben. zu müssen, kann der Motor 
mit der zweiteiligen Riemenscheibe 
(Fig. 155) versehen werden, deren Teil 
a auf der Motorwel'e sitzt. In den 
Teil a kann der Teil b hineingeschraubt 
werden, so dass sich die Nut, wie punk- 
tiert angegeben, verengt, wobei der 
Riemen auch höher zu liegen kommt, 
also einen grösseren Kreisumfang der 
Scheibe umfasst. Der Teil b wird durch 
Mutter c festgehalten, die mittels 
Schraube e an b gesichert ist. Schraube d klemmt c un- 
verrückbar fest. — 

Zum Schlusse soll noch das so oft erwähnte Bowden- 
Kabel in Fig. 156 gezeigt werden. Es besteht aus drei 


Fig. 155. 
Zweiteilige Riemen- 
scheibe. 


a b c b a 
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Fig. 156. Bowdenkabel- 


Teilen, und zwar aus dem inneren Drahtseil o aus fein 
gewundenen Stahldrahtlitzen von ausserordentlich geringer 
Dehnbarkeit und von entsprechender Zugfestigkeit. Dieses 
Drahtseil läuft frei innerhalb der gut umschliessenden 
Spiralröhre b, die 
noch mitder Schutz- 
hülle c umkleidet 
ist, um das Draht- 
seil vor Nässe und 
Schmutz zu bewah- 
ren. Die Spiralröhre 
b ist so eng ge- 
wunden, dass sie 
sich nicht mehr zu- 

sammenpressen 
lässt. Die Anwen- 
dungsweise beruht 
nun darauf, dass der | 
Zug des Drahtseiles 
a und der gleich- 
zeitig auftretende 
| 


u, S nn 


Fig. 158. 


Druck oder Widerstand der Spirale b dazu dienen, von 
irgend einem Ausgangspunkt ausgeübte Kraft auf grössere 
Entfernungen zu übertragen, und zwar unabhängig vom 
Laufe der Kabelleitung um Ecken oder in Windungen und 
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Verschlingungen. Bedingung ist dabei, und darin 
beruht das wesentliche des Prinzips —, dass die Spirale b 
verankert zwischen zwei Stūtzpunkten druckfest gelagert 
sein muss. Fig. 157 und 158 zeigen ein Beispiel der 
Uebertragung vom Bremshebel auf die Bandbremse. c ist 
der Bremshebel, der in d seinen Drehpunkt hat, und bei 
e an das Drahtseil a angeschlossen ist. Spiralrohr b ist 
bei f an der Lenkstange, bei g an der Hinterradgabel 
verankert. 

Uebt der Fahrer mit dem Bremshebel c einen Zug 
auf Drahtseil a aus, so sucht es sich naturgemäss zwi- 
schen e und A zu spannen (Fig. 158), wird jedoch durch 
Spiralrohr b daran gehindert. Denkt man sich die De 


Fig. 159. Bowden-Montanus-Hebel angezogen. 


festigung des Rohres 5 in f und g aufgehoben, so würde 
sich Drahtseil a und mit ihm das Spiralrohr b in der 
punktierten Richtung gerade ausspannen. Hieraus ergibt 
sich nun, dass, wenn das Kabel gekrümmt liegt, und Draht- 
seil a angezogen wird, das Spiralrohr b sich gegen seine 
Befestigungsstellen f und g stemmt und diese fortzudrücken 
sucht. Umgekehrt ist das Drahtseil a bemüht, die beiden 
Befestigungsstellen f und g gegen einander zu bewegen, 
also den Lenkstangenarm nach hinten zu ziehen. 

Nun gleichen 
sich aber der vom 
Drahtseil a ausge- 
übte Zug und die 

von der Spiral- 
röhre hervorgeru- 
fene Druckkraft in 

der Weise aus, 
dass die Lenkstan- 
ge weder nach der 
Befestigungsstelle 
der Bremse hinge- 
zogen, noch von 
derselben fortge- 
presst wird, und so entsteht dann die Bremsung. 

Zur Betätigung des Kabels dient der Hebel a (Fig. 
159), an dem der Zugdraht befestigt ist, während ein 
kleiner Vorsprung c den Stützpunkt für die Leitungsspirale 


Fig. 169. Bowden Montanus-Hebel in Ruhe. 


Fig. 161 


b bildet. Um den Hebel in jeder Spannlage festlegen zu 
können, greift ein Exzenterstück d in die Nute desselben 
ein und wird durch Federung ständig niedergehalten. Die 
Auslösung des Exzenters und damit die Aufhebung der 
Bremskraft bewirkt der Druckhebel e. (Stellung Fig. 160.) 

Durch diese Einrichtung ist die Möglichkeit gegeben, 
die Bremse je nach Umständen stark oder schwach wirken 
zu lassen und sie wiederum aus jeder Spannlage sofort 
zu lösen. 
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Eine weitere Hebelanordnung, die ausser für die 
Bremse auch noch zur Betätigung des Motors dient, zeigt 
Fig. 161. a ist der Bremshebel, b der Auspuffventilhebel, 
während c zum Regeln der Vor- und Nachzündung dient. 
In Stellung a ist die Bremse locker, in a, dagegen an- 
gezogen. Die Stellung b des Auspuffventilhebels schliesst 
das Ventil, Stellung b, öffnet dasselbe. Nachzündung er- 
folgt, wenn der Zündhebel die Stellung c einnimmt, bei 
Stellung c, erfolgt Vorzündung. 

Durch diese Anordnung, die u. a. die Corona Fahr- 
radwerke, Metallindustrie A.-G. in Brandenburg a. H. in 
Anwendung bringt, ist die ganze Betätigung des Motors 
an der Lenkstange vereinigt, selbst die drehbaren Griffe 
sind in Fortfall gebracht, da die Ein- und Ausschaltung 
der Zündung von der linken Seite der Lenkstange aus 
mittels Druckknopfes erfolgt. 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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Zum Verstellen des Zündzeitpunktes behalten u. a. 
die Diamant-Fahrradwerke den drehbaren Griff bei. Wie 
Fig. 162 zeigt, befindet sich in ihm das durch Bowden- 
draht mit dem Zündhebel verbundene Gewindegleitstück f, 


Fig. 162. 


das durch Drehen des Griffes m den Bowendraht anzieht. 
Um den Griff bezw. das Gleitstück / in der jeweiligen 
Lage festzuhalten, ist die Bremsscheibe ¿ vorgesehen. 


Bücherschau. 


Ingenieurwerke in und bei Berlin. Festschrift zum 50- 
jährigen Bestehen des Vereins deutscher Ingenieure. 
Gewidmet vom Berliner Bezirksverein deutscher Inge- 
nieure. Berlin, 1906. 


Der stattliche 535 starke mit 8 Tafeln und zahlreichen treff- 
lichen Textabbildungen ausgestattete Band ist eine der hervor- 
ragendsten technischen Vereinigung würdige Festschrift, die dem 
Leser am Beispiel der Reichshauptstadt die Bedeutung der Inge- 
nieurtätigkeit für Staat, Gemeinde und Industrie vor Augen 
führt. Die Herausgeber, A. Herzbach und D. Mayer, hatten sich 
die Aufgabe gestellt, von dem Ingenieurswesen Berlin ein Bild 
zu liefern durch eine Auswahl von Ingenieurwerken, die im ge- 
nannten Sinne als kennzeichnend zu erachten sind; diesen in der 
Zahl beschränkten Gegenständen konnte damit eine eingehende 
Behandlung gewidmet werden. In 33 selbständigen Aufsätzen, 
welche bedeutende Fachmänner und Gelehrte zu Verfassern haben, 
sind die Bodenverhältnisse und das Verkehrswesen Berlins, die 
Einrichtungen der Post und Telegraphie, des Patentamts, der 
Physikalisch-TechnischenReichsanstalt und der Technischen Hoch- 
schule mit ihren vielen Instituten” das Berliner Bauwesen mit 
seinen grossartigen technischen Betrieben sowie eine Anzahl 
privater technischer Betriebe in Wort und Bild in anregender 
auch den Nichtfachmann fesselnder Weise geschildert und mit zum 
Teil recht eingehenden, in Zahlentafeln und graphischen Bildern 
zusammengefassten Betriebsziffern versehen, dem Leser vor Augen 
geführt. Diese exakte, über eine einfache Beschreibung der In- 
genieurarbeiten hinausgehende Behandlung der geschilderten 
Werke sichert dem Buch das Interesse aller der Technik nahe- 
stehenden Privaten und Behörden und verleiht demselben einen 
bleibenden Gebrauchswert. Es ist deswegen höchst erfreulich, 
dass der Verein deutscher Ingenieure dieses Buch auch Nicht- 


mitgliedern zugänglich macht, welche dasselbe gegen Einsendung 
von 15 M. von der Geschäftsstelle des Vereins, Berlin NW., Char- 
lottenstrasse 43, käuflich beziehen können. Bo 


Anwendung der Graphostatik im Maschinenbau mit be- 
sonderer Berücksichtigung der statisch bestimmten 
Achsen und Wellen. Elementares Lehrbuch für tech- 
nische Uhnterrichtsanstalten und zum Gebrauch in der 
Praxis. Von Alfred Wachtel. Hannover, 1906. Dr. 
M. Jänecke. 


Der Verfasser des vorliegenden Werkes wird seinem Vorwort 
insofern gerecht, als er in anschaulicher und leicht fasslicher 
Weise die Grundlagen der Graphostatik entwickelt. 

In der Folge bietet er dem Lernenden ein genügend reich- 
liches Material, um dem Maschinenbau-Ingenieur entgegentretende 
Aufgaben des Hochbaues nach fleissigem Studium des Werkes 
lösen zu können. Bei der Behandlung von Achsen und Wellen, 
welche in Anlehnung an Reuleaux und Bach den Schluss des 
Buches bildet, ist anzuerkennen, dass die Kolbendruck-Diagramme 
bei der Rechnung berücksichtigt wurden. 

Zu begrüssen wäre noch die für das gute Arbeiten der 
Lager höchst wichtige Feststellung der Wellendurchbiegung und 
Lagertangente etwa in der Art, wie sie in Föppl, Mechanik 
ll. Teil zu finden ist. Hoffentlich fügt der Verfasser diese Er- 
gänzung der zweiten Auflage zu. Bei der trotz des reichen In- 
haltes festzustellenden Wohlfeilheit des Bändchens bietet sich 
ihm diese Möglichkeit vielleicht bald. Das Werk ist zum Selbst- 
unterricht in der Graphostatik wohlgeeignet. 

A. Schmidt, Westend. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Metallfärbung und deren Ausführung mit besonderer Berück- 
sichtigung der chemischen Metallfärbung, Von Georg Buchner, 
selbstständiger öffentlicher Chemiker, München. Dritte ver- 
besserte und vermehrte Auflage. Berlin, 1906. M. Krayn. 
Preis geh. M. 7,50, geb. M. 8,70. 


Projektierung elektrischer Licht- und Kraftübertragungsanlagen mit 
Beiträgen hervorragender Fachmänner. Von Peter Stierstorfer, 
Ingenieur. Mit 216 Abb. und 14 Tafeln. Potsdam. A. Stein. 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich-gemein- 
verständlicher Darstellungen. 96. Bändchen. Schulhygiene. Von 
Leo Burgerstein in Wien. Mit einem Bildnisse und 33 Abb. 
Leipzig-Berlin. B.G. Teubner. Preis geh. M. 1,—, geb. M. 1,25. 


Technische Lehrhefte.e Abt. B. Maschinenbau. Heft 4b: Die 
Krane. Von Ingenieur P. Zizmann. Zweite neu bearbeitete 
Auflage. Die Krane. 2. Teil. Antrieb der Krane. Von In- 


— 


| 
| 


genieur D Zizmann. Zweite vermehrte Auflage. Mit 209 Abb. 
und zahlreichen Rechnungsbeispielen. Leipzig, 1905. J. M. 
Gebhardt. 

Berechnung und Konstruktion der Turbinen. Eine kurzgefasste 
Theorie in elementarer Darstellung mit erläuternden Rechnungs- 
beispielen von Jos. Kessler, Ingenieur. Vierte, vermehrte und 
verbesserte Auflage. Mit 59 Abb. Leipzig, 1905. J. M. Geb- 
hardt. 

Grundriss des Wasserbaues. Für Studierende und Ingenieure. 
Von Max Möller, Prof. an der Herzogl. Techn. Hochschule zu 
Braunschweig. In zwei Bänden. Band II: Der Flussbau. 
Der Kanalbau und Schiffahrtsbetrieb. Der Wehrbau. Schleusen, 


Docks und Schiffshebewerke. Häfen. Meliorationen Seebau 
(auch Deiche und Siele). Schiffahrtszeichen. Ueber wasser- 
bautechnische Versuche. Mit 464 Abb. Leipzig, 1906. S. 


Hirzel. Preis geh. M. 11,50, geb. M. 12,50. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross- Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 
Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 


DING 


87. Jahrg., Bd. 321, Heft 33. 


LERS 


POLYTECHNISCHES JOURNAL. 


Berlin, 18. August 1906. 


Herausgegeben von Professor M. Rudeloff, Dozent an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg. 


Jährlich 52 Hofte in Quart. Abonnementspreis viertel- 
jäbrlich 6 Mark, direkt franko unter Kreuzband für Deutsch- 
land und Oesterreich 6 M. 65 Pf., für das Ausland 7 M. 80 P£ 
Redaktionelle Sendungen und Mitteilungen bittet man zu 


richten an Professor M. Rudeloff, Gross-Lichter- 
felde-West, Fontanestrasse, die Expedition be- 
treffende Schreiben an Richard Dietze, Verlagsbuch- 
baudlung (Dr. R. Dietze), Berlin W. 66, Buchhändlerhof 2, 


Turmdrehkrane. 


Von W. Schrader, Oberingenieur. 


(Schluss von 


Das Hubwerk (Fig. 6) ist mit einem gekapselten 
Hauptstrommotor von 30 PS bei 290 Umdrehungen i. d. 
Minute für 290 Volt ausgerüstet, welcher durch eine Zahn- 
radübersetzung von 1:17 die Trommelwelle antreibt. Das 
Trieb aus Nickelstahl hat 12 aus dem vollen gefräste 
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Fig. 6. Hubwerk des Turmdrebkranes. 


Zähne, 8 x Teilung und eine Breite von 180 mm und 
greift in ein gefrästes Stahlgusszahnrad von 204 Zähnen 
ein. Beide laufen in einem geschlossenen gusseisernen 
Gehäuse, welches mit Schmiermaterial gefüllt ist. Der 
Teilkreis für die Triebzähne ist so verlegt, dass die letzteren 
im Grund kräftig werden. 


Auf der Trommelwelle sitzt neben der festen Trom- 
Dinglers polrt. Journal Bd, 821, Heft 83. 1908. 
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mel für das Hubseil eine Trommel lose für das Greifer- 
seil. Diese Trommel wird durch ein dünnes Seil, an dem 


JA 
EIE - —— IE 
EZ 


Zeche Ae CX 


". Do SON 


d LE 


LS 


ZN 


Fig. 8. Spitze des Turmes. 


ein Gegengewicht hängt, stets so gedreht, dass das Greifer- 
seil sich aufwickelt Eine kräftige Bandbremse auf der 
Trommel dient zum Festhalten derselben, wenn der Greifer 
geöffnet werden soll. (Fig 7.) 

Die beiden Bandenden der Bremse sind in einem 
Klotz, der sich nur von unten nach oben bewegen kann, 
befestigt. Wird das eine Bandende durch den Steuerzug 
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angezogen, so hebt sich der Klotz und 
legt sich unten gegen die Bremsscheibe, 
wodurch die Bremswirkung verstärkt und 
die Trommelwelle von den starken Zügen 
der Bänder entlastet wird. Der Arbeitsauf- 
wand zum. Bremsen ist hierbei gering und 
die Last kann gleichmässig, wie bei einer 
gewöhnlichen Bandbremse gesenkt werden. 
Bei Anwendung einer Differentialband- 
bremse würde der Arbeitsaufwand zum 
Bremsen auch gering zu machen sein, je- 
doch kann man dann die Last schwer 
gleichmässig ablassen. 


Die Hubbremse sitzt auf der verlän- 
gerten Triebwelle und wird durch einen 
Elektromagnet gelüfte, kann aber auch 
vom Führerhaus aus durch Handhebel ge- 
öffnet werden. 


Beide Bremsen werden vom Führer- 
haus aus gesteuert und geschieht die Ueber- 
tragung der Bewegung vom Führerkorb 
zum Maschinenhaus durch Drahtseile. Die 
unvermeidlichen Drehungen der Seile sind 
dadurch unschädlich gemacht, dass die Seile 

Fig. 9. beim Steuern grosse Wege machen und auf 
Leitrollen für Last- und Greifersei, Steuertrommeln von 600 mm Durchmesser 
sich auf- und abwickeln. Der Betrieb hat 
gezeigt, dass sich hiermit gut steuern lässt und dass diese 
Anordnung derjenigen von konischen Rädern und Wellen 
zur Uebertragung vorzuziehen ist. 

Der Fahrmotor steht auf einer Plattform über dem 
Portal und treibt durch Transmission und Räder je eine 
l.aufrolle zu beiden Seiten des Kranes an. 

Die Spitze des Turmes (Fig. 8) besteht aus einer 
Stahlgussplatte mit hohlem Zapfen, durch welchen die 
Drähte zu den Schleifkontakten gehen, die hier oben leicht 

| zugänglich und vor Witterungseinflüssen geschützt sind. 
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Fig. 10. Fabrbarer, elektrischer Drehkran. 


Tragfäbigkeit 3000 kg, Hub 15 m, Ausladung 9,5 > m, Hubgeschwindigkeit 30 ın i. d Minnte, Drehgeschwindigkei 
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Auf dem oberen Zapfen dreht sich das Lagerstück | Gewicht des Auslegers und des Windwerks von dem 
des Auslegers und wird die gesamte Nutzlast nebst dem | Kugellager getragen. Alle wagerechten Kräfte nimmt der 


Fig. 11. Feststehender Turmdrehkran für Handbetrieb. 
Tragfähigkeit 25000 kg, Hub 15 m. Ausladung 10,5 m, Hubgeschwindigkeit vierlach veränderlich. 
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Fig. 12 Feststehender, elektrischer Turindrelikran. 
Tragfäbigkeit 5000 kg, Hub 10 m, Ausladung 10 m, Hubgeschwindigkeit 4 m i. d. Minute, Drehgeschwindigkeit 100 m i. d. Minute, 
Fahrgeschwindigkeit der Laufkatze 15m i. d. Minute, 
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hohle Zapfen auf. Ueber dem Lagerstück sind die Leit- 
rollen für das Last- und Greiferseil soviel seitlich von der 
Mittellinie gelagert, dass die Resultante der Seilzüge mitten 
durch das Lager geht. Die Zugstangen zum Ausleger 


hängen an zwei zu beiden Seiten des Lagerstücks ange-. 


Heft 33. 


Leistungen und Stromverbrauch: 

Bei der Abnahme wurde bei dem einen Kran 51250 kg 
Kohle innerhalb einer Stunde entladen, wobei 41 resp. 
42 Kranspiele gemacht wurden und 9000 Wattstunden 
verbraucht wurden. Rechnet man dies auf die garantierte 


Fig. 13. Feststebender, elektrischer Turmdrebkran mit veränderlicher Ausladung,. 


Tragfähigkeit 5000 kg, Ausladung bis 10m, Hub 9m, Hubgeschwindigkeit 4 m i. d. Minute, Drehgeschwindigkeit 100 m i. d. Minute, 
Fahrgeschwindigkeit der Laufkatze 15 m i. d. Minute. 


brachten, schmiedeisernen Zapfen und gehen die Kräfte 
ebenfalls durch die Mitte des Lagers. (Fig. 9.) 


Das Kugellager ist leicht zugänglich. Löst man die 
Deckelschrauben, so setzt sich das Lagerstück auf den 
Ansatz des Zapfens, wobei es sich etwa 10 mm senkt, 
und der Lagerdeckel kann mit Kugeln und Ringen her- 
ausgenommen werden. Beim Anschrauben des Deckels 
hebt sich das Lagerstück vom Ansatz wieder ab. 


Leistung an, so ergibt sich für 1500 kg Kohle ein Strom- 
verbrauch von 257 Wattstunden. 


Es wurde die garantierte Leistung hierbei um 11 890kg 
oder um etwa 30 v. H. überschritten, An Strom wurden 
dagegen 37 Wattstunden oder 12,5 v. H. weniger ge- 
braucht. Die Durchschnittsleistung ist jetzt nach 271. 
jährigem Betrieb, wo sich die Arbeiter eingearbeitet haben, 
55t i. d. Stunde oder 37,5 v. H mehr als, garantiert. 
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drehkran zeigt eine neuere Ausführungsform, bei welcher 
der Zugang zum Führerkorb erheblich einfacher und der 
Korb eine bessere Aufstellung gefunden hat, so dass der 
Führer leichter zum Maschinenhaus gelangen kann. Der 
Kran wird in den Wintermonaten zum Entladen von 
Zuckerrüben mit Kübelbetrieb, in den Sommermonaten zur 


Ehe diese Kohlenentladeeinrichtung getroffen wurde, 
stellte sich der Kohlentransport für 100 kg auf 1,90 M., 
während er zu Anfang der Inbetriebnahme etwa 0,20 und 
nach 2!/, jährigem Betrieb nur noch 0,1 M. kostet. 

Eine ähnliche Ausführung wie oben beschrieben, je- 
doch ohne Greiferbetrieb, ohne portalartigen Fuss (Fig. 
10) ist für die Königliche Hafenbauinspektion Pillau, Pack- | Kohlenbeförderung mit Greiferbetrieb benutzt. 
hofskaimauer Königsberg i. Pr. geliefert. Eine Abart mit fahrbarer Laufkatze ist aus Fig. 13 er- 

Einen feststehenden Turmdrehkran mit Handbetrieb für | sichtlich. Dieser Kran dient zum Be- und Entladen von 
25 t Tragkraft 101/, m Ausladung erhielt die gleiche Be- ! Eisenbahnwaggons auf hochliegendem Bahndamm. Zur 
hörde. (Fig. 11.) guten Uebersicht ist der Führerstand oben angeordnet. 

Der aus Fig. 12 ersichtliche fahrbare elektrische Turm- 


Elektrische Zugbeleuchtung, Bauart L’Hoest-Pieper.') 
Nach dem französischen Originalbericht von Hans A. Martens. 


Batterie, welche mit den Lampen an die Hauptleitung 
parallel geschaltet ist. Sie kann etwa drei Stunden 
ununterbrochen Strom geben, wird von dem Maschinen- 
strom ständig auf Spannung gehalten, im übrigen aber 
so wenig als möglich zur Stromabgabe benützt. Durch 
jeden Wagen ist der 
Hauptstromkreis als Hin- 
und Rückleitung verlegt. 
Die Verbindung zwischen 
den einzelnen Fahrzeu- 
gen findet durch Verbin- 
dungskabel mittels Bajo- 
nettverschluss statt (Fig. 
3). UmZerstörungen der 
Kabel beim Ausrangieren 
von Wagen zu verhin- 
dern, falls die Verschlüsse 
nicht gelöst sind, ist ein 
Reibungsverschluss vor- 
gesehen, der beim An- 
spannen der Kabel ein- 
fach auseinander gezo- 
gen wird. Am Schluss- 
wagen werden Hin- und 
Rückleitung durch ein 
Fig. 1. Lokomotive mit Dampfdynamo auf dem Langkessel. Kabel verbunden. Die 

Wagen sind also alle 
in Reihe geschaltet, so dass die Dynamo, auf einen ver- 
änderlichen, aber begrenzten Widerstand in Reihe ge- 
schaltet, arbeitet. Die Spannung wächst mit der Anzahl 


Zu den bemerkenswerten Neuheiten der Abteilung 
für Eisenbahnwesen auf der Ausstellung zu Lüttich ge- 
hörte eine Schnellzuglokomotive der Belgischen Staats- 
bahnen, welche mit einer elektrischen Zugbeleuchtungs- 
einrichtung, Bauart L oest-Pieper, ausgerüstet war. Da 


das eigenartige System in zwei Expresszügen der Strecke 
Verviers— Brüssel schon mit Erfolg versuchsweise in 
Betrieb war, so darf es weiteres Interesse beanspruchen 
und soll daher näher beschrieben werden. 

Fig. I zeigt einen Teil der Lokomotive in Seiten- 
ansicht und lässt deutlich die grosse elektrische Stirn- 
laterne an der Rauchkammer und die Dampfdynamo 
erkennen, welche auf dem Langkessel zwischen Dampf- 
dom und Führerstandhaus angeordnet ist. Die Haupt- 
strom-Dynamo (Fig. 2) wird von einer unmittelbar mit ihr 
gekuppelten Dampfmaschine mit 1000 minutlichen Um- 
drehungen angetrieben, welche mit einfacher Dampf- 
dehnung, konstantem Dampfzufluss und ohne Geschwindig- 
keitsregler arbeitet. Die Verbindung von Dampfmaschine 
und Dynamo nach Bauart Bernstein hat das Bestreben, 
durch Aenderung der Geschwindigkeit konstanten Strom 
zu geben, und den Vorzug sehr wirtschaftlicher Regulierung 
für sich. Die Schmierung findet selbsttätig statt. Die 
Dynamo mit konstantem Feld ist ähnlich den Strassen- 
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bahnmotoren durch ein staubdicht schliessendes Gehäuse EE EE 
gegen Witterungseinflüsse geschützt, jedoch durch Abheben 
des oberen Gehäuseteils leicht zugänglich. der Wagen. Die Regulierung findet in der Weise statt, 


Die Beleuchtung erfolgt durch unter sich parallel | dass bei Anschluss eines Wagens die Spannung zu- 
geschaltete Osmiumlampen für etwa 30 Volt Spannung. | — 
Jeder Wagen hat ausserdem eine kleine Akkumulatoren- | 1) s. D. p. J. 1906, 332, S. 87. 
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nächst infolge des vermehrten Widerstandes fällt, somit 
die Dampfmaschine so lange schneller läuft, bis der 
ursprüngliche Gleichgewichtszustand wieder hergestellt ist. 
Beim Aussetzen eines Wagens findet der umgekehrte 
Vorgang statt. 

Die Wirkungsweise der Beleuchtungseinrichtung lässt 
sich am zweckmässigsten an Hand der Schaltungsschema 


Fig. 3. Verbindungskabel zwischen zwei Wagen. 


erläutern, in denen zwar die wenigen Apparate auch nur 
schematisch dargestellt sind; jedoch wegen ihrer Ein- 
fachheit erübrigt sich die Darstellung der meist bekannten 


Schema 1. 


Flv. AL Schaltungsschema für die Lokomotive. 


Ausführungsform. Fig. 4 zeigt in vereinfachter 
Form zwei Stromschaltungen, die unter Zuhilfe- = 
nahme von Fig. 6, in dem die Schaltung der i 

auf der Lokomotive verlegten Leitungen und 
Apparate (auf dem Bilde links) dargestellt ist, 
verfolgt werden müssen. Auf der Lokomotive 
befindet sich ein durch Dampf betätigter Fahr- 
schalter, der bei Dampfeinlass zur Dampfdynamo 
in Wirkung tritt und drei Stellungen hat. Die 
Ruhestellung, in der er nicht vom Arbeits- 
dampf betätigt wird, unterbricht alle Verbin- 
dungen zwischen Dynamo, Batterien, Widerstän- 
den und Lampen. Die zweite Stellung (Fig. 4, 
Schema I) wird beim Anlassen der Dampfma- 
schine nur sehr kurze Zeit, etwa eine Sekunde 
eingehalten und schaltet Strom aus den Batterien 
b und B auf die Dynamo A, welche als Motor 
läuft und das Anlassen bewirkt bezw. erleichtert. 
Schliessen oder Oeffnen der Lokomotivbeleuch- 
tung mit Hilfe des Stromschliessers / ändert 
nichts an der Schaltung. Die dritte Stellung 
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ist die Betriebsstellung (Fig. 4, Schema 2). Die Dampf- 
maschine nimmt eine bestimmte Geschwindigkeit an und 
sendet bei geöffneter Hauptleitung des Zuges Strom durch 
einen auf der Lokomotive befindlichen Widerstand R. 
Bei geschlossener Hauptleitung (Strom zu den Wagen) wird 
dieser Lokalstromkreis aber mit Hilfe des Elektromagneten d 
unterbrochen, der Dynamostrom fliesst in die Hauptleitung 
und in Abzweigung durch die grosse Lokomotivbatterie B 
von fünf Elementen, diese, welche zur Stromabgabe beim 
Anlassen dient, langsam ladend. Wird der äussere Strom- 
kreis plötzlich irgendwie unterbrochen (Aussetzen eines 
Wagens, Zugtrennung), so fällt der Anker a des Elektro- 
magneten d sofort zurück und die Dynamo arbeitet wie 
vorher auf den Lokalstromkreis auf der Lokomotive. Die 
Dampfdynamo muss also nicht abgestellt werden, sondern 
kann ununterbrochen weiter laufen. Der Lokomotivführer 
wird somit in keiner Weise in Anspruch genommen. 


Der in einen Wagen eintretende Strom durchläuft 
zunächst die Spule eines Elekiromagneten / (Fig. 5), 
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Fig 5. Schaltungsscbema eines Wagens. 


dessen Anker P, den für die ausgeschaltete Wagen- 
beleuchtung als Ersatz dienenden Widerstand X und 
geht dann, wenn die Beleuchtung durch den Wagen- 
schalter / ausgeschaltet ist, zum nächsten Wagen über, 
um in der zweiten Hauptleitung zur Dynamo zurück- 
zukehren, Der Elektromagnet / ist so abgestimmt, dass 
er bei einer Stromstärke, die wenig höher ist als die der 
normalen Spannung der Batterie 3 entsprechende, seinen 
Anker P (Fig. 5) anzieht und den Maschinenstrom durch 
die Batterie 3 führt. Ist die Batterie genügend geladen. 
so tritt eine Schwächung des Hauptstroms ein, welche 
den Anker wieder abfallen lässt, womit das Laden der 
Batterie aufhört. 

Mit Hilfe des an beiden Wagenseiten angebrachten 


| Schalters I bezw. I‘ lassen sich die Wagenlampen ein- 
ı und ausschalten. Der Lade-Widerstand R (Fig. 6) gleicht 


Fig. 6. Schaltungsschema der Lokomotive und zweier Wagen. 
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die Spannungsschwankungen der Batterie im geladenen 
und entladenen Zustande aus. Wie leicht einzusehen 
ist, besteht eine vollständige Unabhängigkeit zwischen 
Dynamo und Batterie, wenn auch in Wirklichkeit beide 
mit einander in der Weise arbeiten, dass der Nutzstrom 
der Dynamo die Lampen speist und in Abzweigung die 
Batterie mit schwacher Stromstärke ständig aufladet. 
Durch diese Unabhängigkeit wird erreicht, dass die Be- 
leuchtung selbsttätig fortdauertt, wenn die Dynamo 
abgestellt wird oder die Lokomotive den Zug verlässt. 
Umgekehrt jedoch liesse sich von der Lokomotive aus 
durch Anstellen der Dynamo die Beleuchtung nicht in 
Tätigkeit setzen, falls die Stromschliesser / und /’ ge- 
öffnet sind. Dieser Fall gewinnt an Bedeutung, wenn 
die Beleuchtung unterwegs für kurze Zeit bei Durchfahrt 


durch Tunnel in Tätigkeit treten soll und die bei Abteil- 


wagen aussen liegenden Stromschliesser / und /’ nicht 
bedient werden können. Für diesen Fall ist ein für 
gewöhnlich offener Hilfsstromschliesser # in jedem Wagen 
vorgeschen, der vor Abfahrt auf die Tunnelstrecke ge- 
schlossen wird. Bei Stromlieferung von der Dynamo 
wird der Anker P (Fig. 5) angezogen, der mit einer 
isolierten Nase den Stromschliesser D: gegen einen 
Kontakt legt, welcher seinerseits den Stromkreis zu den 
Lampen über den Hilfsstromschliesser £ schliesst. 

Die Vorzüge des Systems lassen sich nach folgenden 
Gesichtspunkten zusammenfassen: 

l. Geringstes Gewicht und geringste Raumbean- 
spruchung. Eine einzige Dampfdynamo auf der Loko- 
motive ergibt zweifellos ein geringes zusätzliches Zug- 
gewicht als mehrere Einzeldynamos an den Wagen. Die 
Batterie ist so leicht als möglich gebaut, da ihre Kapa- 
zität nicht grösser als unumgänglich notwendig angenommen 
worden ist. Das gleiche gilt für die Raumbeansprurhung. 
Auf dem l.okomotivkessel ist Platz für den Einbau leicht 
zu schaffen, während er bei den Wagen entweder gänz- 
lich fehlt (Luxuswagen auf internationalen Strecken) 
wegen mannigfacher am Uhntergestell angebrachter Aus- 
rüstungsteile oder doch nur schwierig zu erübrigen ist. 
Die Stromschliesser wiegen kaum 12 kg, ihr Raumbedarf 
ist kaum nennenswert. Die Leitungen lassen sich leicht 
in Röhren an der Decke unterbringen. 

2. Geringste Bedienung. 

Die Anlage gestattet, die Beleuchtung von jeder 
Seite des Wagens in Tätigkeit zu setzen, ohne dass der 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Lüttich 1905. 
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Beamte von einer Wagenseite auf die andere sich zu be- 
geben hat. Desgleichen sind die Dächer nicht zwecks 
Anzündens der Lampen zu begehen, auch braucht bei 
den Abteilwagen das Wageninnere nicht betreten zu 
werden. Bei den Zügen mit Gang ist die Beleuchtung 
leicht während der Fahrt vom Wageninnern zu bedienen. 
Bei den Abteilwagen wird dies durch die oben besprochene 
Einrichtung mittels des Hilfsstromschliessers bewirkt, so 
dass die Beleuchtung nur dann angestellt ist, wenn sie 
wirklich notwendig ist (Befahren von Tunnelstrecken). 


Die Kupplung der elektrischen Hauptleitung zwischen 
deu Fahrzeugen geschieht durch Kabel schnell und sicher. 


Der Lokomotivführer hat in keiner Weise die Dampf- 
dynamo während des Laufes zu beobachten, sodass er 
seinen eigentlichen Dienstpfliinten der Lokomotivführung 
und Streckenbeobachtung nicht entzogen wird. Einmal 
täglich ist die selbsttätige Schmierung zu versorgen. An- 
stellen und Abstellen der Dynamo geschieht durch ein- 
faches Oeffnen und Schliessen eines Dampfventils. Strom 
und Spannungsmesser sind nicht zu beobachten, nach 
denen etwa der Gang der Dynamo zu regeln wäre, daher 
sind elektrotechnische Kenntnisse vom Lokomotivführer 
nicht zu verlangen. 

3. Grösste Sicherheit. 

Die Vorrichtungen, welche einiger Wartung bedürfen, 
sind auf der Lokomotive angebracht und nicht auf die 
Wagen zerstreut: 

Ihre ständige Besichtiguug und Pflege ist dadurch 
gesichert. 

Die Lebensdauer der Batterie wird möglichst gross 
sein, da sie nur in Fällen der Störung oder für kurze 
Zeit bei Unterbrechung der Hauptleitung Strom abgibt. 
Die Unabhängigkeit der Stromlieferung durch die Dynamo 
von der Bewegung des Zuges bewirkt die grösstmögliche 
Schonung der Batterie. 


Die wenigen Apparate, wie der Dampfanlasser, die 
elektromagnetischen Stromschliesser sind so einfach und 
stark gebaut, dass ihre Beschädigung und ihr Versagen 
fast ausgeschlossen erscheinen. 

4. Geringste Unterhaltungskosten. 

Aus der Einfachheit der ganzen Einrichtung folgen 
ihre geringen Unterhaltungskosten, von denen die der 
Batterie, welche nicht zu entbehren ist, den verhältnis- 
mässig grössten Anteil ausmachen werden. 
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Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
à (Fortsetzung von S. 508 d. Bd.) 


Interessant ist die Umsteuerung, die in genau gleicher 
Ausführung bereits 1900 in Paris an der ?/, gek. „Schnabel“- 
lokomotive derselben Bahn gezeigt worden ist (D. p. J. 
1904, 319, S. 89). 

Es ist nur eine Steuerschraube vorhanden, welche 
mässige Steigung hat und wie gewöhnlich durch ein Hand- 
rad bedient wird; auf derselben sitzt der Stein mit Zapfen 
beiderseits, an welchen das Gabelende der Zugstange für 
die Hochdrucksteuerung angreift. Nun geschieht aber die 
Führung des Steins nicht im Steuerbock selbst, sondern 
in einem in diesem geführten schlittenförmigen, der Länge 
nach verschiebbaren Rahmen, durch den frei die Spindel 
hindurchgeht und der am Vorderende die Gabelung der 
Zugstange der Niederdrucksteuerung fasst. Beim Ver- 


Hochdrucksteuerung, stösst dann von innen in der Mittel- 
lage an das Ende des Schlittens und nimmt diesen mit, 
so dass sich auch die Niederdrucksteuerung verstellt. Die 
Stellvorrichtung des Schlittens besteht aus Federriegeln, 
die in entsprechende Fallen in der Führung einschnappen 
und durch Kniehebeldaumen beim Anlegen des Steins her- 
ausgehoben werden, um die Bewegung frei zu geben. Da 
nur in den beiden äusseren Grenzlagen diese Feststellung 
vorgesehen ist, so hat die Niederdruckmaschine für Vor- 
wärts- und Rückwärtsfahrt nur eine einzige unveränder- 
liche Füllung, von beiläufig gesagt, 63 v. H., während 
die Hochdruckmaschine alle möglichen Füllungen erhalten 
kann, bis zu 88 v. H: nach festgelegter Niederdruck- 
steuerung, d. h. Rückgang in eine Grenzlage. muss daher 


stellen der Schraube bewegt sich zunächst der Stein der | wieder vorgegangen werden, um die Hochdrucksteuerung 
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für sich allein zu verstellen in irgend eine Lage zwischen 
aussen und Mitte. 

Da somit die Niederdrucksteuerung nur kraftschlüssig 
mitgeschleppt wird, so ist zum Festhalten derselben wäh- 
rend der Auslegung eine Oelverdrängungsbremse vorhan- 
den, die an die Steuerungszugstange der grossen Zylinder 
vor dem Führerhaus durch eine besondere Stange mit 
Winkelhebel angehängt ist. Der Kolben derselben ist fein 
durchlöchert und erlaubt bei seiner Verschiebung der 
Flüssigkeit nur sehr langsamen Durchtritt, hemmt also 
energisch ein etwaiges stossweises Ausschlagen des Schlit- 
tens während der Verstellung bei Fahrt (Fig. 26). 

Die Anfahrvorrichtung besteht aus einer einfachen 
Zuleitung von Frischdampf zum Verbinderaum, der ein 


j Einströmung 


Kanäl S 7 
| woe) en qcm 139 26 
Querschnitt Einströmung . „ 113 177 
i Ausströmung . „ 177 314 
Querschnittverhältnis Geier 6,52 8,58 
des: Damisikoibens Ausströmkanal 
Ko | Einströmrohr 8,03 12,96 
Ausströmrohr 5,13 7,29 
A ne 
grösster . qem 310- 
Blasrohrquerschnitt i kleinster. ` 87 
Inhalt des Verbinderaumes . cdm 140. 


Aufriss 


26. Untersteuerung der P. L. M.-Bahn, 


& Kesselmitte 
b Hochdrucksteuerung 
c Niederdrucksteuerung 


auf 6 at gestelltes Sicherheitsventil besitzt; es hat dies 
vollständig genügt, da die Hochdruckfüllung bis 88 v. H. 
geht. 

Folgendes sind einige wichtige Angaben über die 
Dampfmaschinen und Steuerungen: 


Hoch- Nieder- 
druck druck 
Verhältnis von Schubstange R 923 5,51 
Kurbel 
Kolbenschieberdurchmesser . mm 200 280 
Grösster Schieberhub . . . . . . „ 145 125 
Ueberdeckung o a ee go T9 34 
Ausströmung „n — A d 
Grösste Füllung . . . . v.H. 88 63 


Schwingungswinkel der Schwinge 47°45' 40° 30° 


d Oelibremse 
e Rahmen 


Die Rahmen liegen innerhalb der Räder und sind 
28 mm starke Blechplatten, welche versteift sind durch die 
vordere und hintere Kopfschwelle, durch drei Zwischen- 
verstrebungen, wovon eine aus Blech und die zwei an- 
deren aus Stahlguss bestehen, sowie durch das die bei- 
den Niederdruckzylinder nebst Schieberkästen, Verbinde- 
raum, Drehgestellauflage und Rauchkammersattel bildende 
Einzelgusstück. 

Das Drehgestell hat die bekannte Bauart der P. L. M.- 
Bahn (Fig. 27). Die Druckauflage und Führung geschieht 
durch einen mittleren grossen, hohlen Halbkugelzapfen, des- 
sen Fuss, von einem umgekehrten hohlen Kegelstumpf ge- 
bildet, sich gegen entsprechende Rippen der Niederdruck- 
zylinder anlegt. Der Zapfen kann sich in der Halbkugel- 
pfanne um die wagerechte Längs- und Querachse drehen; 
um die senkrechte Achse jedoch infolge zweier in der 
wagerechten Querachse liegender symmetrischer Zapfen 
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mit Rolle in einem Ausschnitt der Pfanne nur dadurch, | reichischer Art (übrigens seit lange bei der P. L. M. ein- 


dass er die letztere mitnimmt. Da nun die Pfanne auf 
nach links und rechts aufsteigenden Schraubenflächen ruht, 
so bewirkt diese Drehung ein schwaches Aufsteigen des 
Vorderteils der Lokomotive und entsprechend einen kraft- 
schlüssigen Rückgang beim Einlenken in die gerade Strecke. 
Der Pfannensitz selbst aber ruht wieder auf symmetrischen 
Keilflächen von (le Neigung, welche beiderseits je 34 mm 
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Fig. 27. Drebgestell der P. L. M.-Babr, 


Seitenspiel zulassen und ebenfalls ein schwaches Aufstei- 
gen mit kraftschlüssiger Rückstellung bedingen. Sowohl 
bei seitlichem, als bei drehendem Ausschlag ist somit 
Stellkraft in gleicher Weise vorhanden. 


Die Belastung überträgt sich aus der Pfanne nach den 
Achsbüchsen durch zweiplattige, stark gekröpfte Ausgleich- 
balken, die sich mit Stellschrauben auf die Achsbüchsen 
stützen und die umgekehrte starke gemeinsame Längsfeder 
zwischen sich fassen, wie beim preussischen Drehgestell. 

Gegen zu starke Schwankungen des Gestells um die 
wagerechte Querachse, in der die Druckübertragung statt- 
findet, ist das Gestell mittels einer mittleren Zugstange, 
die ein Spannschloss enthält und so lang gewählt ist, 
dass ihr toter Gang den seitlichen Ausschlägen des Ge- 
stells Rechnung trägt, hinter dem Gusstück der Nieder- 
druckzylinder, sowie durch eine kurze Gelenkverbindung 
ebenfalls in der Mittelebene vor dem Zapfen an einer 
Fussrippe dieses Gusstücks aufgehängt; jedoch hat diese 
Verbindung so viel Spielraum, dass sie erst bei einer 
Trennung des Gestells von seinem Zapfen in Wirkung 
käme. So ist eine einfache Sicherung bewerkstelligt. 

Die unter den Achsbüchsen hängenden Blattfedern der 
Triebachsen sind untersich sämtlich durch Ausgleichhebel ver- 
bunden; es ist also die Lokomotive in drei Punkten gestützt. 

Um die Führung in Kurven zu erleichtern, hat auch 
die hintere Triebachse Seitenverschiebung von je 7 mm; 
infolgedessen ist die Kuppelstange ber beiden Hinterachsen 
mit derjenigen zur Vorderachse kugelig verbunden. Die 
Rückstellung erfolgt auch hier durch Keilflächen von !/,, 
Steigung, die durch Stahlkeile zwischen Lagerschale und 
Achsbüchse gebildet werden. Die Unterteile der Achs- 
büchsen haben federnde Schmierpuffer. 


Der Kessel hat gewöhnliche Bauart: Belpaire-Büchse, 
Rost unter 17° geneigt, vorne Kipprost, Feuergewölbe; 
Langkessel aus zwei Schüssen, deren vorderer den Dom 
trägt; Serve-Rohre; lange Rauchkammer mit Ausstattung 
wie bei der Nordbahn etwa in bezur auf Funkenfänger, 
Blasrohr usw., ohne Aschfall. Der Regler ist ein doppel- 
sitziges Ventil, das von aussen nach schweizerisch-öster- 
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geführt) mit Zugstange und Hebel durch Stopfbüchse im 
Dom bedient wird. 

Von der Ausrüstung ist folgendes zu erwähnen: Die 
Umsteuerung liegt rechts; wie bei der Staatsbahn, steht 
also auch der Führer rechts. Als Luftschneiuen sind die 
Vorderwand des Führerhauses durch Zuschärfung in der 
bekannten Weise, sowie die Rauchkammertür durch starke 
Wölbung und das Laufblech über der Kopfschwelle durch 
Abschrägung unter 45° eingerichtet. Der Sandkasten hängt 
innen am Rahmen beiderseits vor dem mittleren Triebrad 
und bedient auch nur dieses; er hat Bauart Gresham. 

F tı Gegendampf ist dieWasserleitung von Le Chatelier 
zum Äusströmrohr der Niederdruckzylinder geführt; ferner 
ist die Einrichtung für Dampfheizung vorgesehen. Zur 
Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit dient ein anzeigen- 
der Geschwindigkeitsmesser, als Flüssigkeitsmesser aus- 
geführt, sowie ein aufzeichnender Umlaufszähler. Letz- 
terer ist auf allen neueren Lokomotiven der P. L. M. Bahn 
eingerichtet und wird bei der hier besprochenen Loko- 
motive (vergl. Fig. 24a) durch die Kurbel des mittleren, 
linken Triebrades mittels Schleife angetrieben. Es ist ein 
einfaches Schaltwerk in Verbindung mit einem Uhrwerk. 
Dieses treibt gleichförmig eine Schreibtrommel so an, 
dass sie in je 10 Minuten eine Umdrehung ausführt; sie 
ist mit einem Blatt Papier von entsprechender Einteilung, 
der Länge nach zehn Teile zu je eine Minute, der Höhe 
nach Zeilen für zehn Minuten mit Hervorhebung der 
halben und ganzen Stunden, besteckt. Das Schaltwerk 
sticht durch zwei Nadeln Kilometermarken, entsprechend 
der 1 km Wegstrecke vollführenden Zahl der Triebrad- 
umläufe, als grössere, und den vierzigsten Teil davon als 
kleinere Einheit in dem Papier ein und schaltet nach jeder 
Umdrehung der Trommel eine Zeile abwärts; hier, bei 
2,0 m Triebraddurchmesser werden somit Einheiten von 
4 und von 160 Umläufen registriert, letztere als Kilo- 
metermarken. 

Ohne ein unmittelbares Bild des Geschwindigkeits- 
verlaufes zu geben, bietet diese Art der Aufzeichnung 
gleichwohl vollständigen Aufschluss über denselben und 
lässt die Berechnung der augenblicklichen Geschwindig- 
keit für ziemlich kleine Zeitteile wenigstens bei annähernd 
gleichförmiger Bewegung bequem zu. 

Die Westinghouse-Bremse, mit der /enryschen Bau- 
art, und mit Luftpumpe der Bauart von Fives-Lille, bedient 
durch ein einziges Gestänge sämtliche Räder der Loko- 
motive, einschliesslich des Drehgestells, im Gegensatz zu 
den bisher beschriebenen Ausführungen. — Der Tender 
war nicht mit ausgestellt, fasst jedoch bei 43 t Dienstge- 
wicht auf drei Achsen 20 cbm Wasser und 3'/, t Kohlen. 

Hier die Hauptabmessungen: 


Zylinderdurchmesser . . . . . à mm 340/540 
Kolbenhub `, . . 2 2 2 2 2 2 2 650 
Zylinderraumverhältnis . — 1:25 
Triebraddurchmesser . mm 2000 
Kesselüberdruck : at 16 
, Anzahl e — 138 
on Länge (zw. Wänden) . mm 4000 
(SETVE) Durchmesser . . . . , 70 
Rohre (innen) qm 205,75 
Heizfläche Feuerbūchse . . . e 5,42 
| im ganzen . . 2 2 20 221,17 
Rostfläche . . 2 2. 2 2 2 2 2000 3,0 
Dienstgewicht . . . 2 2 220. 4 70,70 
Reibungsgewicht . e 50,55 
Zugkraft (a = 0,38). kg 6100 
Grösste Geschwindigkeit km/Std,. 115 
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Die Ausführung der lokomotive war sorgfältig und 
sehr gelallig; der Anstrich war fett olivgrün, im Unter- 
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Fig. 28. Fahrt des Zuges 15 (Paris—Marseille) von Laroche nach Dijon am 15. März 1906. 
Belastung: 222t binter dem Tender (26 Achsen). Lokomotive: 3, Vierzylinder-Verbund No. 2600. 


| 16? A 
CH VG 


Grösste Neigung in Jo 
Höhen über dem Meer m 


Grösste Entfernung von Paris km 
Entfernung von Laroche km 


gestell dunkel gehalten; die Verzierung durch blanke Mes- 
singreifen, wie bei den übrigen, hergestellt. 
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In betreff der Gesamtanlage muss aber gesagt werden, 
dass bei gleicher Leistungsfähigkeit die neuen von Maffei 
gelieferten bayrischen S °/, Lokomotiven einfacher, über- 
sichtlicher (wegen des Barrenrahmens), zugänglicher und 
noch um 2 t leichter sind. 

Die von der Massenträgheit herrührenden „störenden“ 
Bewegungen sind gemessen worden bei 120 km/Std.; sie 
sind sehr gering und betragen in bezug auf Schlingern 
und Nicken: 


Schlingern Nicken 
Grösstes Moment kg/m 8396 1437 
l d 
Amplitude (vonder | [0220| a 
Geschwindigkeit mm finder Dreh- 0,365 
unabhängig) | E gestellmitte) | 


Von dieser Gattung bestehen jetzt 20 Stück, vertreten 
durch No. 2601 bis 2620, ausschliesslich zum Dienst auf 
der Strecke Paris—Dijon bestimmt, welche beim Ueber- 
gang über die Côte dor dauernde Steigungen bis 1: 125 
(8 m/km), und beim Abstieg nach Dijon ein Dauergefälle 
von diesen Betrag aufweist. 

Die Züge sind teilweise sehr schwer, teilweise bei 
mässigem Gewicht sehr rasch. Zu den schnellsten ge- 
hört Zug 15, welcher sich gewöhnlich aus sieben Wagen 
(fünf vierachsigen D- und zwei dreiachsigen Gepäckwagen, 
also 26 Achsen) im Gewicht von 222 t hinter dem Tender 
zusammensetzt und die rund 160 km lange schwierige 
Teilstrecke Laroche—Dijon fahrplanmässig ohne Aufent- 
halt in eine Stunde 58 Minuten, d. h. mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 81,2 km/Sta. zurücklegt. (Län- 
genprofil und Fahrbild Fig. 28.) 


(Vergleichsweise sei bemerkt, dass in Deutschland die 
Strecke Berlin—Halle bei rund 161 km Länge in zwei 
Stunden also mit durchschnittlich 80,5 km/sta. durchfahren 
wird, und zwar von sämtlichen Zügen; jedoch hat sie im 
Gegensatz zur französischen Strecke ein sehr günstiges 
Profil.) 


Wie das Fahrbild zeigt, hält sich die Geschwindig- 
keit auch auf ungünstigeren Abschnitten über 90, steigt 
aber naturgemäss nirgends über 100 und fallt auf dem 
Uebergang über die Côte d'or bis auf 60 km/sta. Letzterer 
Umstand stempelt jedoch die Lokomotive zur Flachland- 
maschine und beweist, dass einerseits ihre Triebräder für 
diese Steigungen zu gross sind und dass der hohe Eigen- 
widerstand der Lokomotive neben ihrem grossen Gewicht 
gerade auf diesen Steigungen sich unangenehm fühlbar 
macht. Denn gegen diese 220 t hinter dem Tender auf 
I: 125 mit 60km/Std. nimmt die bereits erwähnte bayrische 
S ?/; 300 t hinter dem Tender auf 1:100 mit derselben 
Geschwindigkeit, was eine Dauerleistung von 1330 PS er- 
fordert, so dass die P. L. M. Lokomotive weit hinter der 
rechnungsmässig zu erwartenden Leistung von 1450 PS 
(vergl. Tabelle 3 S. 52 d Bd.) zurückbleibt und nicht ein- 
mal die 1330 PS der um 2 t leichteren bayrischen Loko- 
motive im Betrieb erreicht. 


Infolge zweimaligen durch Streckenarbeiten erforder- 
lichen Langsamfahrens hatte übrigens der Zug 15 am 
15. März 1906, dessen Fahrt durch das Fahrbild darge- 
stellt ist, bei der Ankunft in Dijon drei Minuten Verspä- 
tung, was ein Grund mehr gewesen wäre, auf der Steigung 
das Erreichbare zu leisten. Bei einem so geringen Zugs- 
gewicht wird aber auch auf der Steigung die dritte Kuppel- 
achse nicht ausgenutzt, sondern erweist sich eher als 
Hemmschuh, so dass die Leistung noch schlechter aus- 
fällt als bei einer nur zweifach gekuppelten Lokomotive. 


(Fortsetzung folgt). 
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Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 


(Schluss von S. 502 d. Bd.) 


2. Massenwirkungen des Zylinders. 


Die Mitnahme des Zylinders erfolgt in der Regel 
durch zwei seitlich am Karren befestigte Zahnstangen, 
welche in entsprechend grosse und mit dem Zylinder ver- 
schraubte Zahnräder eingreifen. 


Dadurch, dass die Teilkreisdurchmesser dieser Zahn- 
räder gleich dem äusseren Zylinderdurchmesser sind, ist 
erreicht, dass Zylinderumfang und Karren in jedem Mo- 
ment genau gleiche Geschwindigkeit haben, welche Be- 
dingung bei allen Maschinen mit Kurbelbewegung (gleich- 
gültig welchen Typus) unbedingt zutreffen muss. Es n:uss 
daher auch die Beschleunigung in beiden Fällen dieselbe 


sein. (Ueber Antrieb des Zylinders beim Hingang des 
Karrens siehe später.) 
Also: 
Umiangsgeschwindigkeit des Zylinders = Geschwindigkeit 
des Karrens 


V = u . sin a = v 
und 
Beschleunigung des Zylinders = Beschleunigung desKarrens 


9 
uU” 
Da = u = Di. 


Der Beschleunigungsdruck D, hängt von dem auf den 


Zylindermantel reduzierten Gewicht Go ab. Hierfür gilt 
wieder: 
SS Er b, = SE IE 
g r 
und: 


To, = Da. sin a. 


3. Massenwirkungen von Karren und Zylinder. 


Beim //ingang des Karrens, also während der Druck- 
periode, treten die Massenwirkungen des Karrens und Zy- 
linders gleichzeitig auf. Es ist also hierfür: 


Po = Po, — Po, 
Po = Mk. Di + Me , D 


und da: 
u? 
Di = S . COS 4 = b, 
so folgt: 
Ps = (Mk + Mo). e cos a. 
Analog : 
To = To, SÉ To, 
T = D. sin a +- P», . sin a 


= (Po, -+ Po.) . SİN a. 


Beim Rückgang des Karrens gelten dagegen folgende 
Beziehungen: 


Po = Pu, = Mk . b; 


9 


u 
b =- —. cosa 
r 


To = Th = Pr, - sin a. 


ee aE 


Die graphische Darstellung dieser Ausdrücke ergibt, 
dass die Aenderung der Beschleunigung b, wie auch der 
Beschleunigungsdrücke P» nach einer geraden Linie erfolgt. 
Die Massenwirkung ist im Hubwechsel (a = 0° und 180°) 
am grössten und zwar bei zunehmender Karrengeschwin- 
digkeit von positiver und bei abnehmender Geschwindig- 
keit von negativer Grösse. Errichtet man in den End- 
punkten der Wegstrecke s Ordinaten von der Grösse -|- 
und — P», so zeigt die Verbindungslinie den Verlauf der 
Beschleunigungsdrücke P» (vergl. Fig. 9b). Diese Gerade 
schneidet die Grundlinie genau in der Mitte des Weges s, 
in welchem Punkt demnach keine Massenwirkung mehr 
vorhanden ist, was sich auch ohne weiteres aus der Formel 
ergibt; denn für a = 90° wird b = o, daher auch D, = 0. 

Im gleichen Diagramm sind auch die den Beschleu- 
nigungsdrücken entsprechenden Tangentialkräfte 7» für ver- 
schiedene Kurbelstellungen eingezeichnet. Man sieht, dass 
die Kurve 7, dreimal durch Null geht und zwar bei den 
Kurbelstellungen 0°, 90° und 180°. Analog beim Rück- 
gang, nur mit dem Unterschied, dass hier die auftreten- 
den Kräfte entsprechend kleiner sind. 

Trägt man die so enthaltenen Tangentialkräfte Jr über 
den wirklichen Kurbelweg (= 2 r x) auf, so erhält man 
das Arbeitsdiagramm, wie es lediglich durch die Massen- 
wirkungen der leer laufenden Presse, aber unter Vernach- 
lässigung der Reibungswiderstände, bedingt ist (vgl. Fig. 10). 


c) Diagramm der Schnellpresse bei Berücksichtigung der 
Reibung und der Massenwirkungen (Leerlauf der Maschine). 


Das eigentliche Diagramm lässt sich nun in einfacher 
Weise konstruieren. Der zur Bewegung des Karrens er- 
forderliche Druck P ergibt sich nämlich durch Addition 
der Kräfte P, und P», also: 


+ P = + Ps + P, 


— P = — P, + P 


Da die Reibungsdrücke P, für Hingang bezw. Rück- 
gang als konstant angenommen werden, so braucht man 
im Diagramm nur eine Parallelverschiebung der Linie P» 
um P, vornehmen, um den tatsächlichen Verlauf der Kar- 
renbewegungskräfte zu erhalten. Wie man aus dem Dia- 
gramm (vergl. Fig. 9 und 10), welches die inneren Ar- 
beitsvorgänge einer Presse am deutlichsten vor Augen 
führt, erkennt, sind jetzt die + und — Kräfte (7 und P) 
für zugehörige Kurbelstellungen nicht mehr gleich, wie cs 
bei Vernachlässigung der Reibungsdrücke P, der Fall war. 


bezw. 


S 4. Arbeitsdiagramm bei belasteter Maschine. 


Wird die Maschine unfer Druck gesetzt, der Zylinder 
also auf Pressung gestellt, so erhöht sich dadurch ledig- 
lich die Reibung, während die Massenwirkungen unge- 
ändert bleiben. Da ferner bei den einfachen Maschinen 
im allgemeinen nur beim Hingang des Karrens gedruckt 
wird, so gilt das für den Rückgang gezeichnete 
Leerlaufsdiagramm ohne weitere Einschränkung. Bei 
belasteter Maschine müssen dagegen beim Hingang die 
infolge der Zylinderpressung vermehrten Reibungsdrücke 
berücksichtigt werden. Der Einfluss im Diagramm ist, 
wie an Hand von Versuchen noch nachgewiesen werden 
soll, verhältnismässig gering, was damit zu begründen ist, 
dass die auftretenden Beschleunigungsdrückey wesentlich 
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höher sind wie die Reibungsdrücke. Der Charakter der 
Kurven bleibt sonach erhalten. Das Diagramm der Tan- 
gentialkräfte würde beim Hingang allerdings eine kleine Ver- 
schiebung erfahren, jedoch ist der Unterschied gegenüber 
der leerlaufenden Presse so klein, dass 
für die weitere Betrachtung, namentlich 
für die Berechnung des Schwungrades, 
keine Rücksicht darauf genommen zu 
werden braucht. Dabei ist ferner zu 
beachten, dass der Druck nur auf einem 
Karrenweg gleich der Länge der Satz- 
form erfolgt (etwa JI. Weglänge des 
Karrens), worin auch zum Teil der Grund 
liegt, weshalb die maximal auftretenden 
Tangentialkräfte nur unwesentlich höher 
werden. Die Aufzeichnung des Dia- 
gramms fördert jedoch keine neuen 
Gesichtspunkte zu Tage, so dass hierauf 
nicht weiter eingegangen werden soll. 

Wie man aus den theoretisch er- 
mittelten Arbeitsdiagrammen erkennt, ist 
der Kraftverbrauch der Presse während 
einer Kurbelumdrehung ein sehr wech- 
selnder. Die Verwendung von Schwung- 
rädern ist daher unerlässlich. 


ELLIS 
ogpgggggn 


$ 5. Schwungradberechnung. 


Dem Schwungrad fällt die Aufgabe 
zu, den während einer Kurbelumdrehung 
erforderlichen ungleichen Kraftbedarf 
der Presse auszugleichen und damit 
einen ruhigen Gang der Maschine zu 
erzielen. Es ist dies namentlich bei 
elektrischem Einzelantrieb sehr wichtig, 
da infolge der Massenwirkungen und 
den damit verbundenen Kraftänderungen 
derartig starke Stromschwankungen im 
Motor auftreten, dass nicht selten dadurch die Sicherheit 
des ganzen Betriebes beeinträchtigt wird. 


a) Berechnung des Schwungradgewichts aus dem 
Arbeitsdiagramm. 


Für die Berechnung des Schwungrades ist es zunächst 
nötig, die mittlere Tangentialkraft 7m zu bestimmen (vergl. 
Fig. 11 a—c). Zu diesem Zweck verwandelt man das 
bereits ermittelte Arbeitsdiagramm in ein inhaltgleiches 
Rechteck, wobei allerdings zu berücksichtigen ist, dass die 
unterhalb der Grundlinie 00 liegenden Flächen negative 
Arbeit vorstellen und daher von der gesamten Arbeits- 
fläche subtrahiert werden müssen. 

Aus dem so erhaltenen Diagramm folgt, dass von a 
bis b sowie von c bis d das Schwungrad Arbeit an die 
Maschine abzugeben hat, während anderseits von b bis 
c und von d bis a wieder Arbeit vom Schwungrad auf- 
genommen wird. Die über der Linie oo liegenden 
Flächen bedeuten sonach eine Arbeitserhöhung des Motors 
und die unter jener Linie liegenden Flächen dagegen eine 
Arbeitsverminderung des Motors. In einem Fall würde 
sonach der Antriebmotor zu hoch und im anderen Fall zu 
schwach beansprucht werden. Das Schwungrad hat daher 
auch den Zweck, diese Ungleichheit in der Beanspruchung 
des Motors, hervorgerufen durch die wechselnde Arbeits- 
weise der Presse, wieder auszugleichen. 

Werden nun die über und unter der Linie 0° 0° lie- 
genden Flächen mit A, F>, F und F, bezeichnet, so muss 
nach Voraussetzung sein: 

BE 
bezw. 
PLP bb 


vu... 
aaao 
LLL 
nouons 
LU 


ZE EE EE EE EE, 


Um einen möglichst vollkommenen Ausgleich der in 
der Maschine auftretenden ungleichen Kräftewirkungen her- 
beizuführen, wird man vorteilhaft für die Berechnung des 
Schwungrades die grösste Arbeitsfläche zugrunde legen. 


Fig. 11a 


Fig. 11b 


ale a 
E y p 


bh 


Ke 


Fig. lic 


Fig. 1la—c. Berechnung des Schwungradgewichtes aus dem Arbeitsdiagramm. 


Bei Flachdruckmaschinen fällt nun immer die der 
Druckperiode entsprechende Fläche P, am grössten aus. 
Der Inhalt dieser Fläche ergibt sich aus dem Diagramm. 
Ist z. B. der l.ängenmasstab in der Zeichnung so gewählt, 
dass entspricht: 


I cm = x Meter 
und der Kräftemasstab derart, dass entspricht: 
Icm=ykg, 


so muss sein: 
1 gem = (x. y) mkg. 


Da 1 qcm des Diagramms einer Arbeit von (x . y) mkg 
gleichkommt, so muss demnach die fragl. Fläche von A, 
qcm einer Gesamtarbeit entsprechen von: 

A = ~A. (x.y) mkg. 

Die vom Schwungrad während der Arbeitsperiode an 
die Maschine abzugebende Arbeit muss nun der Voraus- 
setzung entsprechend von gleicher Grösse sein wie die 
aus der Fläche E sich ergebende Arbeit. Der Zusammen- 
hang zwischen beiden Arbeitsgrössen ist nun folgender: 


Da die Arbeitsabgabe vom Schwungrad an die Ma- 
schine (von a—b) nur unter entsprechender Geschwindig- 
keitsabnahme erfolgen kann, so muss demnach die Ge- 
schwindigkeit von einem Maximum bei a’ bis zu einem 
Minimum bei Ar abnehmen. Von b—c wird dagegen Ar- 
beit vom Motor an das Schwungrad abgegeben, was mit 
einer Geschwindigkeitsvermehrung verbunden ist. Die Ge- 
schwindigkeit nimmt daher von 5’—c‘ wieder zu und er- 
reicht in d selbst wieder ein. Maximum. 
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Die Geschwindigkeit schwankt sonach zwischen 4 max 
und 4 min, wobei unter u wie früher die Umfangsge- 
schwindigkeit der Kurbel verstanden sein soll. Die Dif- 
ferenz zwischen A wax und 4 min gibt zugleich ein Mass 
für die Ungleichmässigkeit des Ganges der Maschine. Je 
grösser diese Differenz ist, desto grösser ist auch die Un- 
gleichförmigkeit der Bewegung. Bezeichnet man mit M 
die auf den Kurbelradius reduzierte Masse des Schwung- 
rades, so ist die von demselben geleistete Arbeit gegeben 
durch: 


o 
u? max — U” min 


A=M. 


Für die mittlere Umfangsgeschwindigkeit u der Kurbel 
kann nun mit grosser Annäherung gesetzt werden: 


U max +- U min 
2 
Die Differenz (Au) von Umax Und mio wird in 
der Regel vorgeschrieben und liegt je nach den Betriebs- 
verhältnissen in bestimmten Grenzen. Das Verhältnis von 
Au zu u bezeichnet man ferner als den Ungleichförmig- 
keitsgrad d Es ist also: 


o At _ Bn 
u u 


u = 


Durch Multiplikation beider Beziehungen (für u und ô) 
erhält man nun: 


2 2 
9 UT max — U” min 


20 


oder 
U? max — U” min 
2 
Die vom Schwungrad geleistete Arbeit ist demnach: 
A/==M»u°:9, 


welche mit der aus der Fläche F, berechneten Arbeit iden- 
tisch sein muss. Für die Berechnung des Schwungrades 
gilt sonach folgende wichtige Formel: 


A=M.?.d=R.(x.y). 


Die Grösse der erforderlichen Schwungmasse M er- 
gibt sich damit zu: 


u? d 


A zx 
u? . d u? . d 


M= 
und das Schwungradgewicht G, am Kurbelradius 7: 
G: =M.g. 


Würde man die Masse M am Kurbelradius z selbst 
anbringen, so erhielte man praktisch unausführbare Ver- 
hältnisse. Man legt daher die so berechnete Schwungrad- 
masse weiter hinaus und erhält damit wesentlich kleinere 
Gewichte. 

Bedeutet A, die Masse und u, die Geschwindigkeit 
am Radius R,, so besteht nun folgende Beziehung zwischen 
diesen und den bereits berechneten Grössen M und u: 


. 2 R.p? 
dl, e M E ESE EC 
somit: 
9 o 
u r? 
M= Mm =Ma 
U) Ro 
bezw. 
u? r 
G, = G; . — = r nie 
U,” Ro 


Von dem Gewicht G, braucht jedoch wegen der Ver- 
mehrung des Trägheitsmomentes des Schwungrades durch 
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dessen Arme nur etwa das 0,9fache berücksichtigt werden, 
so dass sich als auszuführendes Gewicht G, des Schwung- 
ringes ergibt: 


G = 0,9 On, 


Für gegebene Betriebsverhältnisse einer Maschine lässt 
sich sonach das erforderliche Gewicht des Schwungrades 
an Hand des vorher ermittelten Arbeitsdiagrammes ohne 
Schwierigkeiten berechnen. 


b. Zinfluss des Uebersetzungsverhältnisses auf das Ge- 
wicht des Schwungrades. 


Bei Schnellpressen muss wegen der geringen Um- 
drehungszahl der Kurbelwelle ein Vorgelege angebracht 
werden. Erst dadurch ist die Möglichkeit gegeben, die 
Maschine von einer Transmission aus oder mittels eines 
Elektromotors antreiben zu können. Man wird ausserdem 
das Schwungrad nicht auf die Kurbelwelle selbst, sondern 
gleich auf die Vorgelegewelle setzen, wodurch eine wei- 
tere Reduktion des Schwungradgewichtes erzielt wird. 

Es soll nun eine einfache Beziehung abgeleitet wer- 
den, nach welcher für ein beliebig gewähltes Uebersetz- 
ungsverhältnis 7 das zugehörige Schwungradgewicht be- 
rechnet werden kann. 

Ist G, das Gewicht des Schwungrades auf der Kur- 
belwelle und Gx jenes auf der Vorgelegewelle, so ist: 


9 

H U,” 
G, = 0, . £, 
Ux” 


Wenn die Tourenzahl der Kurbelwelle gleich o, ist, 
so muss bei einem Uebersetzungsverhältnis von: 


Sch e, 
die Tourenzahl der Antriebwelle sein: 
HES K liy 
Ferner ist die Geschwindigkeit u) des Schwerpunktes 


des Kranzquerschnittes des Schwungrades (vom Radius AN 
auf der Kurbelwelle: 


2 Ro- E. Oe 


ly e EE zZ fan, H 
0 60 0 09 


somit jene bei Verwendung eines Vorgeleges entsprechend : 
E EE EE E ER 


Damit geht die Formel für G, über in: 


n? BE 
E E = @ (+) 


A. Dy x 
oder 
Us = Sg, Un, 


Kennt man sonach das Gewicht des Schwungrades 
auf der Kurbelwelle, so kann man nach dieser einfachen 
Formel ohne weiteres das Gewicht bei Zugrundelegung 
irgend eines Uebersetzungsverhältnisses berechnen. 

Wie ändert sich ferner das Gewicht G, eines Schwung- 
rades, wenn von einem gegebenen Uebersetzungsverhältnis 
7, auf ein beliebig anderes (n,) übergegangen werden soll? 

Hierfür gilt folgende Formel, welche sich in analoger 
Weise ableiten lässt: 


G, . 72, 
VR 
c) Zinfluss der Tourenzahl der Presse auf die lebendige 
Kraft des Schwungrades. 


Da Schnellpressen bei eintretenden Betriebsstörungen 
sehr rasch angehalten werden müssen, so ist auf die Be- 
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rechnung der Schwungradbremsen ganz besondere Sorg- 
falt zu verwenden. Um zu erkennen, wie sich die durch 
Anziehen der Bremsklötze in Reibungsarbeit umgesetzte 
Energie eines Schwungrades mit der Produktion der Presse 
bezw. mit der Tourenzahl der Antriebwelle ändert, sei 
auch hierauf kurz eingegangen. 

Bekanntlich ist die Energie eines Schwungrades ge- 
geben durch: 


Ets Mu, 

wobei Mọ und u, die bereits angegebene Bedeutung haben. 

Ferner kann, wie unter b abgeleitet wurde, gesetzt 
werden: 

Uy = RR E 
sowie 
SE EE e 
Damit geht der Ausdruck für Z über in: 
E= E, EE E 


Da ferner M, als konstante Grösse zu betrachten ist, 
so erhält man schliesslich: 


per 2 
E= Cyes 


d. h. die Energie des Schwungrades ändert sich mit dem 
Quadrate der Tourenzahl. 

Die Abhängigkeit des Schwungradgewichtes . vom 
Uebersetzungsverhältnis: 


G = f (7), 


sowie die Abhängigkeit der Energie des Schwungrades 
von der Tourenzahl der Presse: 


E =f), 
lässt sich in sehr übersichtlicher Weise auf graphischem 
Wege verfolgen und sei an dieser Stelle auf die späteren 


Fig. 17 und 18 hingewiesen, wobei für die Aufstellung der 
Diagramme ein praktisches Beispiel zugrunde gelegt wurde. 


$ 6. Abhängigkeit der Beschleunigungsdrücke und Tan- 
gentialkräfte von der Geschwindigkeit der Presse. 


Dass die Massenwirkungen mit zunehmender Geschwin- 
digkeit der Presse immer grösser werden, erkennt man 
ohne weiteres aus den bereits abgeleiteten Formeln für b, 
D, und bh, Es dürfte jedoch zweckmässig sein, diese 
Ausdrücke insofern zu vereinfachen, als die unveränder- 
lichen Grössen als Koirstanten eingeführt werden sollen. 


Es war: 


9 


- 


| u 
Du = ba =- --.cosa, 
r 


wobei b, bezw. b, die Beschleunigung des Karrens bezw. 
Zylinders, u die Umfangsgeschwindigkeit der Kurbel und 
r deren Radius bedeutet. Nun ist aber; 


> 
u” 
r 


AA 
Z C. n- 


somit: 
b, = ba = C. R? . COS 4, 


d. h. die Beschleunigungen b, und b, sind nur von der 
Tourenzahl der Presse abhängig, und zwar nimmt die Bce- 
schleunigung im Quadrate mit der Tourenzahl zu. 

Für den Mingang des Karrens ist ferner: 


P, =— M, PLA. ba. 


Da M, und M, konstante Grössen vorstellen, so kann man 
auch setzen: 

dh, aCi 
und 

AL, . C == SEH 
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D, = (C, + C) n?.cos a. 
Für den Rückgang des Karrens: 


somit: 


P» = C, . n? . cos a. 


Die Tangentialkräfte 7, ergeben sich durch Multipli- 
kation mit Sinus « und werden am einfachsten graphisch 
ermittelt. 

In Fig. 19 und 20 sind die Beschleunigungsdrūcke 
sowie die Tangentialkräfte (Kräfte- und Arbeitsdiagramm) 
für verschiedene Geschwindigkeiten der Presse an Hand 
eines praktischen Beispiels angegeben. Die beiden Dia- 
gramme lassen deutlich erkennen, wie sich die Massen- 
wirkungen von Karren und Zylinder während einer Kur- 
belumdrehung bei verschiedener Beanspruchung (Pro- 
duktion) der Presse ändern. 


S 7. Beeinflussung des Kräfte- und Arbeitsdiagramms 
bei endlicher Länge der Schubstange. 


Bisher wurde angenommen, dass die Schubstange un- 
endlich lang sei. Dadurch vereinfachte sich die Ableitung 
der Formeln wesentlich. Um nun zu erkennen, ob für die 
theoretische Untersuchung von Schnellpressen die endliche 
Länge der Schubstange Berücksichtigung finden muss, oder 
ob mit unendlicher Länge derselben gerechnet werden kann, 
soll im Folgenden der Einfluss der Stangenlänge näher 
untersucht werden. 

Wie bereits erwähnt, ändert sich die Geschwindigkeit 
des Karrens bei wnendlicher Stangenlänge dem Sinusge- 
setz entsprechend. 

Also: 


v =u.sina, 


Ferner war: 
2 


u 
Di = ES . COS oi 


Bei endlicher Stangenlänge lautet dagegen die durch 
Differentiation des Karrenweges 


ec. — cos a + 1-7 . sin? A 
sich ergebende Geschwindigkeit des Karrens: 
„ds 
"di 


somit: 
sin a IL ` .sin 2 al 


d ie 
v e 


Damit ist auch die Beschleunigung bekannt, denn es ist: 


oder 
u r 
a feos a -+ j ° COS 2 d 


wobei 7: / das Verhältnis des Kurbelradius zur Stangen- 


länge bedeutet (bei Schnellpressen in der Regel 1:3, sel- 


tener 1:4). 
Für a =: 0° (Karrentotlage) wird sonach: 


bezw. 


3) Bei den Kreisbewegungsmaschinen gelten diese Bezieh-- 


ungen auch für endliche Länge der Karrenstange, weshalb die 
angestellten theoretischen Betrachtungen für diese Maschinenart 
ohne weiteres Anwendung finden können: 
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oder bn — IL bn. 


l 


Bezeichnet man das sog. Korrektionsglied mit E. also: 


ET EE bezw. | KIM 
so erhält man für folgende Kurbelstellungen die ange- 
gebenen Beschleunigungen: 


a — 0° Wi — b,° -+ k 
k 

u — 30° Leen — GH SE 
— nii ‚60 — bh Gu k 
a — 60 bez. = 
a 90° l ee — k 
ep — 120° KN 120 — =b 120 - -5 
SES ‚ 150 — 9,150 k 
a = 150 ben, a, 
a = 180 a ek 


Die Beschleunigung bezw. die dadurch bedingten 
Drücke sind sonach bei endlicher Stangenlänge nicht un- 
wesentlich verschieden gegenüber jenen bei ‚unendlicher 
Länge der Schubstange, 


Das Korrektionsglied % hängt vom Verhältnis r:l 
ab. In der einen Totlage (a = 0°) ist z. B. der Beschleu- 
nigungsdruck um !/, bezw. !/, des Druckes grösser als bei 
unendlicher Stangenlänge, in der anderen Totlage dagegen 
um denselben Betrag kleiner. Man erkennt hieraus, dass 
sich bei Berücksichtigung der endlichen Schubstangenlänge 
das Kräftediagramm ziemlich ändern wird. Konstruiert man 
die Kurve, nach welcher nun die Beschleunigungsdrücke 
verlaufen, so erhält man eine Parabel statt der geraden 
Linie wie bei /= œ, wobei die Abweichungen nicht un- 
bedeutend sind. 

Ermittelt man ferner das Tangentialdruckdiagramm, 
so zeigt sich jedoch, dass die maximal auftretenden Kräfte 
in beiden Fällen nur wenig verschieden sind und der 
durch die endliche Stangenlänge bedingte Unterschied viel- 
mehr in einer seitlichen Verschiebung der Diagramme zu 
suchen ist. Das Diagramm selbst lässt sich analoger Weise 
wie vorher aufzeichnen, bietet aber durchaus nichts Neues, 
um näher darauf eingehen zu müssen. Auch für die Be- 
rechnung des Schwungrades kommt die Beeinflussung des 
Diagramms nicht in Betracht, da die zum vollen Ausgleich 
der Maschine verwendete Schwungmasse ohnedies viel 
grösser ausfällt (wie an Hand eines Beispiels nachgewiesen 
werden soll), als sie in Wirklichkeit ausgeführt werden 
kann. 


$ 8. Kompensierung der Beschleunigungsdrücke durch 
Luftpuffer. 


Es liegt nahe, die Massenwirkungen statt durch 
Schwungräder durch Anwendung von Zuftfpuffern zu kom- 
pensieren. Es dürfte daher noch von Interesse sein, die 
theoretischen Untersuchungen auch auf diesen Fall zu er- 
strecken. 

Bei Voraussetzung unendlich langer 
Stange und reibungslosem Zustand der 
Presse würden die Beschleunigungsdrücke 
nach der Geraden -+ D, — Pe verlaufen 
(vergl. Fig. 12). Um diese Drücke zu kom- 
pensieren, müssen daher l.uftpuffer vor- 
gesehen werden, welche durch Kompres- 
sion bezw. Expansion der Luft die erforder- 
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lichen Gegendrücke liefern. Um die Drücke D, zu kom- 
pensieren, ist der Luftzylinder so zu dimensionieren, dass 
z. B. der Beginn der Kompression in der Mitte des Weges 
(a = 90°) eintritt und am Ende des Hubes der auftretende 
Höchstdruck + P» erreicht wird. Bei Voraussetzung iso- 
thermischer Kompression würde die Kompressionslinie den 
gezeichneten Verlauf nehmen, wobei jedoch ganz beliebige 
Verhältnisse in bezug auf Zylinderdimensionen angenom- 


9--96 


- - -0 =- u —_ — 


EL 


Fig. 12. Kompensierung der Beschleunigungsdrücke durch Luftpuffer. 


= 
Y 
È 


men worden sind. Bei Annahme eines gewissen Höchst- 
druckes (etwa 3 Atm.) im Luftzylinder liessen sich jedoch die 
Dimensionen desselben genau berechnen. Auf diese Ver- 
hältnisse soll aber hier nicht weiter eingegangen werden, 
zumal im 2. Abschnitt bei den Zweitourenmaschinen aus- 
führliche theoretische Untersuchungen in dieser Hinsicht 
angestellt werden mūssen und sei an dieser Stelle bereits 
darauf verwiesen. 


Durch Subtraktion der Beschleunigungsdrücke und der 
Kompressionsdrücke ergeben sich die restierenden Karren- 
bewegungsdrücke (P). Es ist also in jedem Moment: 


P = P, >J. 


Ermittelt man nun die Tangentialdrūcke 7 nach der 
Formel: 


T=P.sin « 


und trägt dieselben auf der Grundlinie r x (= halber 
Kurbelumfang, da das Diagramm nur für den Rückgang 
gezeichnet wurde) auf, so erhält man das Arbeitsdiagramnı 
(Fig. 13). Die punktierte Linie stellt die Kurve der Tan- 
gentialkräfte 7, vor, wie sie ohne Verwendung von Luft- 
puffern und ohne Schwungrad auftreten würden. Man cr- 
kennt hieraus, dass mit Anbringung von Puffern eine un- 
vollkommene Kompensation der Drücke erreicht wird, be- 
dingt durch die Geschwindigkeitsverhältnisse der Presse. 
Die Puffer müssten ausserdem sehr lang ausfallen, was für 
die Unterbringung an der Maschine mit Schwierigkeiten 


Fig. 13. Arbeitsdiagramm bei Verwendung von Luftpuffern. 
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verbunden sein würde. Ferner lassen sich die Luftzylinder | man durch entsprechende Wahl des Gewichtes und des 
bei Eisenbahn- und Kreisbewegungsmaschinen ohnedies | Uebersetzungsverhältnisses (von Kurbelwelle zur Vorge- 
sehr schlecht einbauen, so dass für diese Maschinengattung | legewelle) die Aufgabe überträgt, den infolge der starken 
den Luftpuffern nur eine sehr geringe Bedeutung beige- | Massenrwirkungen bedingten ungleichen Kraftbedarf zu 
messen werden kann. Man wird daher am einfachsten | regeln. 

und zweckmässigsten ein Schwungrad verwenden, welchem (Fortsetzung folgt.) 


Kleinere Mitteilungen. 


Das Raumverhältnis von Umdrehungskörpern. | sich 5 in die Zahlenreihe z. B. durch Wahl eines Umdrehungs- 
Der bekannte Satz des Archimedes, wonach sich die Raum- körpers einschalten, der aus einem Zylinder von e. Höhe und 
inhalte von Kegel, Kugel, Zylinder bei 27- Durchmesser bezw. | der Halbkugel (also das ganze Volumen gleich Š r3 al zusam- 


mengesetzt ist. Das Paraboloid gibt die in der Zahlenreihe noch 
fehlenden Glieder 1 und 3. 


Wie in der Zeitschrift für mathematischen und naturwissen- 
schaftlichen Unterricht berechnet und entwickelt wird, ist das 


Umdrehungsparaboloid von 2 e. Höhe r? r (oder $ r sl, wenn 
man in üblicher Weise den Scheitelpunkt der Parabel in die Spitze 


der vorgenannten Drehkörper verlegt, aber 5 Fir bei der Um- 


kehrung oder Konstruktion der Parabel vom Fusse aus. 


Ersetzt man die Kugel durch das Halbellipsoid (bei 2 7- Höhe 


4 
i -- p3 ` $ S > . r š A 
Höhe wie 1:2:3 verhalten, ist mehrfach erweitert worden, durch gleich 3 7 m), so ist die Zahlenreihe 1:2:3:4:5:6 durch lauter 


Hinzufügung anderer Körper, Ellipsoid usw., und Umgestaltung | Rotationskörper vervollständigt, die sich nicht durchsetzen und in 
jenes einfachen Zahlenverhältnisses. Setzt man 2:4:6, so lässt | ihren Durchschnitten in nebenstehender Figur dargestellt sind. 


Bücherschau. 


Otto Vogel, Jahrbuch für das Eisenhüttenwesen. IV. Jahr- 
gang. Ein Bericht über die Fortschritte auf allen Ge- 
bieten des Eisenhüttenwesens im Jahre 1903. Düssel- 
dorf, 1906. A. Bagel. 


Das im Auftrage des Vereins deutscher Eisenhüttenleute be- 


Weiterverarbeitung des Eisens, Eigenschaften des Eisens, Legie- 
| rungen und Verbindungen des Eisens und endlich Materialprüfung. 
| Hervorheben möchte ich noch den als Einleitung dienenden 

allgemeinen Teil, der eine kurze Inhaltsangabe eines Vortrages 

darstellt, den der Verfasser, Otto Vogel, auf dem allgemeinen 
| Bergmannstage in Wien, 1903, gehalten hat und den Titel führt: 

„Beiträge zur Urgeschichte des Eisens“. Vogel bricht darin mit 
arbeitete und als Ergänzung der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ | der alten Auffassung des Hesiod, nach welcher wir der Reihe 
dienende Werk hat sich als ein Nachschlagebuch allerersten Ranges | nach mit dem goldenen, silbernen, ehernen und eisernen Zeit- 
erwiesen. Es berichtet über den Inhalt von 141 Zeitschriften, | alter zu rechnen haben, ebenso wie er die durch Thomsen in die 
von denen 61 in deutscher Sprache, 40 in englischer, 21 in fran- | vorgeschichtliche Archäologie eingeführte und heut ganz allge- 
zösischer, 8 in schwedischer, je 2 in dänischer (norwegisch), | mein als gültig und unumstösslich angenommene Reihenfolge: 
russischer, italienischer, spanischer und holländischer und I in | Steinzeit, Bronzezeit, Eisenzeit gänzlich verwirft. Bine grosse 
ungarischer Sprache geschrieben sind. Zahl von Tatsachen spricht dafür, dass das Eisen das zuerst von 

Das Werk ist aber nicht nur ein trockenes Inhaltsverzeichnis, | den Menschen bearbeitete Metall war, und dass dann erst Kupfer 
sondern es berichtet auch in sehr sachlicher Weise und dabei in | und schliesslich die Bronze als Material für die verschiedenen 
knapper Form über die wesentlichsten Fortschritte auf den ein- | Gebrauchs- und Kunstgegenstände verwendet wurden. Nur der 
schlägigen Gebieten, wobei eine sehr übersichtliche Einteilung | zerstörende Einfluss der Atmosphärilien war es, der die Funde 
zutage tritt. — Auf den allgemeinen Teil folgen die Abschnitte: | an alten Eisengeräten so ausserordentlich selten machte und zu 
Brennstoffe, Feuerungen, Feuerfestes Material, Schlacken, Erze, | der Annahme führte, dass die Bronze vor dem Eisen in die Er- 
Werksanlagen, Roheisenerzeugung, Giessereiwesen, Erzeugung | scheinung getreten sei. | 
des schmiedbaren Eisens, Verarbeitung des schmiedbaren Eisens, Haedicke. 
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Die Bestimmung der wirtschaftlichsten Dampfanlage für Betriebe mit 
Bedarf an Heizdämpfen. 


Von Oberingenieur G. Marzahn. 


Hat man ohne Rücksicht auf Heizdampfbedarf zwischen 
einer sparsam arbeitenden und einer weniger sparsam ar- 
beitenden Maschine zu entscheiden, so wird man der spar- 
samer arbeitenden Maschine den Vorzug geben, wenn die 
mit derselben zu erzielenden Kohlenersparnisse mindestens 
die Abschreibung und Verzinsung der Mehrkosten ihrer 
Anlage decken. Ebenso liegen die Verhältnisse noch, 
wenn eine billigere unwirtschaftlich arbeitende und eine 
teurere sparsam arbeitende Auspuffmaschine mit einander 
zu vergleichen sind, deren Auspuffdampf zu Heizzwecken 
Verwendung finden soll, solange nur der Heizdampfbedarf 
durch den erzeugten Auspuffdampf gedeckt wird. 

Viel schwieriger ist die Bestimmung der wirtschaft- 
lichsten Dampfanlage aber, wenn die sparsamer arbeitende 
Maschine eine Kondensationsmaschine ist, und deshalb für 
die Deckung des Heizdampfbedarfs nicht herangezogen 
werden kann. Es kann dann nämlich sehr leicht der Fall 
eintreten, dass die Kondensationsmaschine trotz an sich 
sparsamsten Betriebes doch für die gesamte Betriebsbilanz 
ein schlechteres wirtschaftliches Resultat ergibt, als die an 
sich viel unwirtschaftlichere Auspuffmaschine. 

Braucht z. B. ein Betrieb bei einem Kraftbedarf von 80 
effektiven Pferdestärken stündlich 1400 kg Heizdampf von 
einer halben Atmosphäre Ueberdruck, und wird die not- 
wendige Leistung in einer Einzylinderauspuffmaschine mit 
108 indizierten Pferdestärken erzielt, welche für die indi- 
zierte Pferdestärke und Stunde 13 kg Dampf verbraucht, 
so stehen stündlich 1400 kg Auspuffdampf zur Verfügung, 
welche den Heizdampfbedarf gerade decken. Würde man 
nun statt der Einzylinderauspuffmaschine eine noch so 
sparsam arbeitende Kondensationsmaschine wählen, so wür- 
den die Betriebskosten sich nicht verringern, sondern erstens 
um die Abschreibungen der Mehrkosten der besseren Ma- 
schine und zweitens um die Kosten des Betriebsdampfes 
für die Kondensationsmaschine wachsen. Wenn im Ge- 
gensatz zu diesem Beispiel überhaupt kein Bedarf an Heiz- 
dämpfen vorläge, so wäre bekanntermassen die Konden- 
sationsmaschine die wirtschaftlicher. Zwischen diesen 
beiden äussersten Fällen muss also ein Grenzfall liegen, 
in welchem der für Heizdämpfe verwendbare Teil des Ab- 
dampfes der Auspuffmaschine gerade so gross ist, dass 
es für die Wirtschaftlic'keit des Betriebes gleichgültig ist, 
ob die billigere schlecht arbeitende Auspuffmaschine, oder 
die teurere sparsam arbeitende Kondensationsmaschine ge- 
wählt wird. Da die Untersuchung dieses Grenzfalles für 
die Praxis von Wichtigkeit ist, so soll sie im folgenden 
vorgenommen werden. 

Hierbei sei stets angenommen, dass die Heizdämpfe 


maschine gespeist wird, um dann im Druck reduziert zu 
werden. Hierdurch werden die Rechnungen vereinfacht, 
ohne dass die erhaltenen Ergebnisse für den Fall der Er- 
zeugung der Heizdänıpfe in getrennten Kesseln gleicher 
Bauart und geringeren Druckes als der Betriebskessel un- 
brauchbar werden. 

Im folgenden bezeichnet: 


N; = die der verlangten effektiven Leistung N, ent- 
sprechende indizierte Leistung der Auspuffmaschine, 


Au = dasselbe für die Kondensationsmaschine, 


C; = den stündlichen Dampfverbrauch für eine indizierte 
Stundenpferdestärke der Auspuffmaschine, 


C;‘ = dasselbe für die Kondensationsmaschine, 


a = den Bruchteil des Abdampfes der Auspuffmaschine, 
welcher als Heizdampf Verwendung finden kann, 

K = die Jahreskosten für die Erzeugung von 1 kg 
Dampf aus der für die Auspuffmaschine bemesse- 
nen Kesselanlage, 

K' = die Jahreskosten für die Erzeugung von I kg 
Dampf aus der für den Heizdampfbedarf und den 
Betriebsdampf der Kondensationsmaschine bemes- 
senen Anlage, 

Kə = die jährlichen Kohlenkosten für die Erzeugung von 
1 kg Dampf i. d Stunde, 

= die jährlichen Betriebskosten der Auspuffmaschine 
ohne die Dampfkosten, 

B' = die jährlichen Betriebskosten der Kondensations- 
maschine ohne die Dampfkosten. 


Nunmehr können die jährlichen Betriebskosten für 
eine Auspuffmaschine einerseits und eine Kondensations- 
maschine andrerseits für die gleiche effektive Leistung Ne 
angegeben werden. Für den gesuchten Grenzfall müssen: 
die Betriebskosten sich in beiden Fällen gleich sein: 


KNG+B=KNC’+B+aKNC. 
Hieraus ergibt sich: 


K N C 

Diese Gleichung lässt sich zunächst für den Gebrauch 
noch vereinfachen: Die Werte von B und 2’ setzen sich 
zusammen aus den Beträgen für die jährliche Abschreibung 
und Verzinsung des Anlagekapitals und für die notwen- 
digen Instandhaltungsarbeiten sowie aus den Aufwendun- 
gen für den Maschinisten und für das Schmier- und Putz- 
material. Die letzteren Aufwendungen, das ist l.öhne, 


in demselben Kessel erzeugt werden, aus dem die Danıpf- | Schmier- und Putzmaterial, sind aber für zwei gleich starke 
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Anlagen entweder ganz gleich, oder aber doch so wenig 
von einander verschieden, dass ihre Differenz sehr klein 
ist, und in dem Ausdruck 3’ — B vernachlässigt werden 
kann. Dieser Ausdruck stellt alsdann nur noch den jähr- 
lichen Betrag für Abschreibung, Verzinsung und Instand- 
haltung dar, welcher auf die Mehrkosten der Kondensa- 
tionsmaschine gegenüber der Auspuffmaschine entfällt. Be- 
zeichnen wir diesen Wert mit Ar, so erhalten wir: 

K N; Ci’ M' l l 
K' N; Ci K Ni Ci 

Für die Anwendung dieser Formel sind nun zwei 
Fälle zu unterscheiden: 

Einmal kann die Kesselanlage schon vorhanden, oder 
auch in ihrer Grösse schon durch andere Rücksichten be- 
stimmt sein. Alsdann ist ohne weiteres X = K' und es 
ergibt sich: 


N” 


N’ Go ee 2) 
N Ci A AC 
Das andere Mal soll die Kesselanlage gerade so wie 
die Maschinenanlage neu geschaffen werden. In diesem 
Falle fällt die Kesselanlage für die Auspuffmaschine jeden- 
falls grösser aus als für die Kondensationsmaschine und 
den Heizdampfbedarf des Grenzfalles, denn die grösseren 
Anlagekosten der Kondensationsmaschine müssen durch 
Dampfersparnisse aufgewogen werden. Die Grösse des 
Kessels für die Kondensationsmaschine ist aber nicht be- 
kannt, und daher auch nicht die Grösse von X‘. Dieselbe 
lässt sich jedoch auf Grund nachfolgender Betrachtungen 
annähernd bestimmen: 
Die Werte X und X’ bestehen 


I. aus den jährlichen Kohlenkosten für ein Stunden- 
kilogramm Dampf, in beiden Fällen A. 

2. aus den Ausgaben für den Kesselheizer, Xn, 

3. aus dem Betrage für Abschreibung, Verzinsung 
und Instandhaltung der Kesselanlage, A, 


jedesmal bezogen auf ein Stundenkilogramm Dampf. 


= 


Es ist also: 
== An A ` > A S S e é $ | r 3 
N N Ci SS AN Ci i 
SE Ka Ai 
K Ko + Au Ci’ + a N; Ci + Ni Ci’ + a N Ci 3a) 


Der erste Summand ist für X und A als gleich gross 
anzusehen, ebenso der letzte Summand, wenn angenom- 
men wird, dass die Anlagekosten der Kesselanlage pro- 
portional mit der ihren Abmessungen zugrunde gelegten 
Dampfmenge wachsen, was mit der Wirklichkeit ganz gut 
übereinstimmt, wenn die beiden zu vergleichenden Kessel 
in der Grösse nicht zu sehr von einander abweichen und 
natürlich auch derselben Bauart sind. Um die Grösse des 
zweiten Summanden von X’ bestimmen zu können, muss 
eine Annäherung für den Wert « gesucht werden, welche 


a M' 
sich aus Gleichung 2 ergibt, wenn man die Grösse KN G’ 


welche auf die Grösse von « von verhältnismässig klei- 
nem Einfluss ist, vernachlässigt. 
Es ergibt sich dann: 


Dn ` SE Kn  — Ob 
Ni’ Ci u N; C; 
d CH, e 
woch" St 
Damit ist erwiesen, dass man ohne einen bedenkli- 
chen Fehler zu begehen X’ = K setzen kann. 

Man erhält also auch für den Fall, dass die gesamte 

Anlage neu geschaffen werden muss, Gleichung 2. 
Der Beweis dafür, dass die vorgenommenen Verein- 
fachungen keine zu grossen Fehler verursachen können, 
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lässt sich bei der Untersuchung gegebener Fälle, zu der 
jetzt übergegangen werden soll, führen. 

In den folgenden Tabellen sind zwei Einzylinderma- 
schinen nach der oben erhaltenen Gleichung 2 verglichen. 
Die Auspuffmaschinen sind kräftige Schiebermaschinen mit 
Präzisionsdoppelschiebersteuerung, die Kondensationsma- 
schinen sind Ventilmaschinen bester Ausführung. Die 
Dampfspannung beträgt 8 at vor dem Einlassorgan, 8,5 at 
im Kessel. Die Dampfverbrauchsziffern wurden mit Berück- 
sichtigung praktisch erreichter Ergebnisse im folgenden 
stets nach den von Arabak gegebenen Grundsätzen be- 
rechnet. Da der nutzbare Dampfverbrauch für einen Ge- 
gendruck von 0,5 at von Hrabak nicht angegeben ist, so 
wurde diese Berechnung für den vorliegenden Zweck er- 
gänzt. Die Höhe der Kosten für Abschreibung, Verzin- 
sung und Instandhaltung ist im folgenden für Dampfma- 
schinen und Kessel stets mit 15 v. H. des Wertes der 
fertig aufgestellten Anlage, für Mauerwerk mit 8 v. H. des 
Wertes angenommen. Die Preise der Dampfmaschinen und 
Kessel verstehen sich also immer betriebsfertig aufgestellt. 

Um die Grösse von K bestimmen zu können (siehe 


| Gleichung 3) sind der Wert Ka sowie die zur Bestimmung 


von A dienenden Grössen der Kesselanlage in die folgen- 
den Tabellen mit aufgenommen worden. Zur Bestimmung 
der Grösse von K, ist einem in der Industrie sehr häufig 
anzutreffenden Betriebszustande entsprechend ein Betrieb 
an 300 jährlichen Arbeitstagen mit je zehn Betriebsstun- 
den angenommen worden. Für das Anheizen des Kessels 
und für Kondensationsverluste in der Leitung zur Dampf- 
maschine soll zu der zur Erzeugung des Maschinendampfes 
aufzuwendenden Kohlenmenge ein Zuschlag von 16 v. H. 
gemacht werden. Wird dann der Preis für ein Doppel- 
waggon (10 000 kg) Kohle, vor das Kesselhaus gefahren, 
mit P, die Verdampfungsziffer mit x bezeichnet, so ist: 


300.10.1,16 P P 
E E 
Ko 10 000 x e 


Nimmt man, mittleren Verhältnissen entsprechend, den 
Preis eines Doppelwaggons Kohle, vor das Kesselhaus ge- 
fahren, mit 150 M., die Verdampfungsziffer gleich 7,5 an, 
so erhält man X, 7. Dieser Wert ist im folgenden zur 
Anwendung gebracht worden. 


Tabelle 1. 


Abmessungen des 
Zylinders 


100 


Ni PSi 121 167,5 225 
Ci kg 13,05 12,81 12,63 
Ni Ci kg | 1579 2146 2842 
Ni’ PSi 116 161 216 
Ci‘ kg 10,09 9,86 9,65 
Ni’ Ci ' kg 1170 1587 2084 
Preis der Kondens.-Masch. | M 10 700 13 800 16 600 
Preis der Auspuffmasch. M. 7200 9600 11 500 
AM: M 525 630 765 
Kọ. Ni. Ci M 11 053 15 022 19 894 
An M 1200 1200 1200 
A M 1432 1880 2476 
K.MG | M. | 13685 | 18102 | 23570 
Kesselanlage (Cornwallkessel 8,5 at) 
Heizfläche | qm 80 107 2x 71 
Preis fertig aufgestellt M. 7200 9600 12 800 
Einmauerung M. 1200 1500 1950 
Schornstein M. 3200 4000 5000 
A M. 1432 | 1880 2476 
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Aus diesen Werten folgt: 

für 100 PS, a = 1 — 0,741 — 0,038 = 22,1 v. H. 
„ 140 „ =] -— 0,740 — 0,035 = 22,5 S 
„19 „ = 1 — 0,733 — 0,033 = 23,4 8 


oder in Worten: Wenn bei der betrachteten 100pferdigen 
Dampfanlage der Heizdampfbedarf mindestens 22 v. H. 
des Dampfverbrauches der in Betracht kommenden Aus- 
puffmaschine beträgt, so ist die Auspuffmaschine die wirt- 
schaftlichere. 


Der für « gefundene Wert ist nun noch daraufhin zu 
untersuchen, ob die vorgenommenen Vereinfachungen nicht 
zu grosse Ungenauigkeiten bedingen. Für die oben be- 
trachtete Anlage von 140 effektiven Pferdestärken wurde 
der Wert « zu 22,5 v. H. ermittelt. Die Kesselanlage 
der Kondensationsmaschine müsste also 1587 — 0,225 . 
2146 = 2070 kg Dampf entwickeln oder eine Heizfläche 
von 103,5 qm gegenüber 107 qm Heizfläche des Kessels 
der Auspuffanlage erhalten. Bei einem so geringen Un- 
terschied der Heizflächen ist aber die Annahme der Pro- 
portionalität zwischen dem Preise der Kessel und ihrer Heiz- 
fläche ohne weiteres zulässig. | 

Für einen Kessel von 103,5 qm ist der Preis 9300 M., 
die Kosten der Einmauerung betragen 1450 M., die des 
Schornsteines 3700 M., so dass sich A = 1807 M. ergibt. 
Hiermit erhält man nach Gleichung 3a: 


(K Ni Ci + a Ni Ci) =1200 + 1807 + 7.2070 = 17497, 


woraus sich X’ = 8,45 ergibt, während nach Tab. I für 
140 effektive Pferdestärken X = 8,43 ist. Berechnet man 
nun mit Hilfe dieser Werte die Grösse « nach Gleichung 1, 
so erhält man « = 22,3 v. H., womit der Beweis geführt 
ist, dass die vorgenommenen Vereinfachungen zulässig 
sind. 

Im folgenden soll nunmehr die Anwendung der ge- 
fundenen Gleichungen erläutert werden: 

Soll für einen Betrieb mit Heizdampfbedarf die wirt- 
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schaftlich günstigste Dampfanlage bestimmt werden, so ist 
für den gegebenen Fall zunächst die Wirtschaftlichkeit der 
Auspuffmaschinen zu prüfen. Vorausgesetzt, dass nach 
Deckung des Heizdampfbedarfes noch eine so grosse Koh- 
lenersparnis gegenüber der nächst schlechteren Anlage übrig 
bleibt, dass hierdurch die Abschreibung und Verzinsung 
der höheren Anschaffungskosten gedeckt werden, ist die- 
jenige Maschine die wirtschaftlichste, welche den gering- 
sten Dampfverbrauch aufweist. Uebersteigt z. B. der Heiz- 
dampfbedarf die Abdampfmenge einer Verbundauspuffma- 
schine nur verhältnismässig wenig, so wird der Unterschied 
zwischen dem grösseren Kohlenverbrauch der Einzylinder- 
auspuffmaschine und dem Kohlenverbrauch zur Erzeugung 
des Heizdampfes, welche in diesem Falle die überhaupt 
möglichen Ersparnisse darstellt, so gering, dass die Mehr- 
kosten der Verbundmaschine im Vergleich zur Einzylinder- 
maschine hierdurch nicht mehr verzinst und abgeschrieben 
werden können. Hier wäre also die Einzylinder-Auspuff- 
maschine ohne weiteres auch die wirtschaftlichste Maschine, 
denn bei Wahl einer Kondensationsmaschine würden die 
Kohlenkosten für die gesamte Dampferzeugung noch grösser 
werden, als bei der Einzylinderauspuffmaschine, da alsdann 
der gesamte Dampfbedarf sich aus dem Heizdampfbedarf 
und dem Arbeitsdampf für die Maschine zusammensetzt, 
wogegen die Menge des nicht zu Heizzwecken verwend- 
baren Auspuffdampfes der Einzylinderauspuffmaschine nur 
verhältnismässig gering ist. 


Bleibt der Heizdampfbedarf aber noch hinter demjeni- 
gen der denkbar besten Auspuffidampfmaschine (d. i. ge- 
wöhnlich die Verbundmaschine) zurück, so ist dieselbe 
mit der bestmöglichen Kondensationsmaschine zu ver- 
gleichen, und wenn dann der Heizdampfbedarf einen 
höheren Prozentsatz des Auspuffdampfes darstellt, als der 
Wert « angibt, so ist die Auspuffmaschine die wirtschaft- 
lichere Anlage, andernfalls ist es die Kondensationsma- 
schine. | 

(Schluss folgt.) 


Automobilachsen. 


Von Professor Lutz, Aachen. 


Bei der überwältigenden Mehrzahl von Kraftwagen 
werden die Hinterachsen zum Antrieb, die Vorderachsen 
nur zur Lenkung benutzt. Das hat allerdings den Nach- 
teil, dass der von der Hinterachse geschobene Wagen auf 
schlüpfrigem Boden leichter in das Schleudern gerät, je- 
doch nimmt man diesen Uebelstand in Kauf, da der Vor- 
derradantrieb, welcher Abhilfe böte, auch nicht einwand- 
frei ist. Der nahe liegende Gedanke, die Vorderräder zum 
Antrieb, die Hinterräder dagegen zurLenkung zu verwenden, 
scheitert allein schon an der Unmöglichkeit, den an einer 
- Bordschwelle stehenden Wagen von dieser abzubringen, 
denn dabei würden die gelenkten Hinterräder gegen die 
Schwelle anfahren. Es bliebe demnach nur die Möglich- 
keit, die Vorderräder zu lenken und zugleich anzutreiben. 


Das gibt für Elektromobilen besonders brauchbare 
Anordnungen, denn dort vollzieht sich die Arbeitsübertra- 
gung in biegsamen Drähten ` man hängt die Elektromo- 
toren entweder an der Vorderachse federnd auf oder ver- 
legt sie in die Radnabe (Zohner-Porsche)!). Benzinwagen 
erschweren dagegen infolge der mechanischen Kraftfort- 
pflanzung den Vorderantrieb so, dass er bisher noch keine 
erhebliche Verbreitung gefunden hat. Er soll daher im 
folgenden auch nicht berücksichtigt werden. 


1) Vergl. „Der Motorwagen“ 1905, S. 169. 


Achsquerschnitte und -Materialien. 


Die ursprüngliche, von gewöhnlichen Strassenfuhr- 
werken übernommene Achsform war die der Massivachse 
mit rundem oder häufiger mit dem noch leichter herstell- 
baren rechteckigen Querschnitt, dessen Kanten meist etwas 
gebrochen wurden. Diese für die Biegungsbeanspruchung 
ungünstige, also unnötiges Gewicht aufweisende Quer- 
schnittsverteilung kommt auch heute noch bei kleinen und 
billigen Personenwagen sowie bei Omnibus- und Lastge- 
fährten zur Anwendung, denn dort überwiegt die Rück- 
sichtnahme auf Preis die auf Gewichtsersparnis. Mit zu- 
nehmender Beanspruchung ist man allerdings vom ursprüng- 
lichen Schmiedeisen zum Stahl übergegangen. 


Einen Fortschritt stellte die Einführung von Rohr- 
achsen (Fig. 1) aus nahtlosem Stahlrohr (Festigkeit etwa 
50 kg/amm, Dehnung 25—30 v. H.) dar, denn diese ge- 
währen bei eleganterem Aussehen eine gewisse Gewichts- 
ersparnis und ermöglichen auch kleineren Firmen die 
selbständige Herstellung der gesamten Achse. Trotz 
alledem ist in dem Bau von Rohrachsen neuerdings ein 
unverkennbarer Rückgang eingetreten, welcher — abge- 
sehen von der im Automobilbau nicht zu umgehenden 
Rücksichtnahme auf die Mode — wohl auf die Scheu vor 
der Anwendung des Lötverfahrens (Stellen Z der Fig. I) 
zurückzuführen ist. Zur Herstellung einer auch für dauernde 
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und schwingende Beanspruchung brauchbaren Lötung ge- 
hören Fabrikationserfahrungen, welche normale Maschinen- 
fabriken nicht immer besitzen, während zum Automobil- 
bau übergegangene frühere Fahrradfabriken gern die Lö- 


| 2 Vorderachse, 
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deten Achsen werden die Federteller entweder ausgelappt, 
oder man schweisst sie auf. In Fällen, wo die Durch- 
schlaghöhe der Feder gering war, hat Verfasser auch mit 
Erfolg die in Fig. 2 dargestellte Anordnung benutzt, also 


Hinterachse, 


Fig. 1. Robrachsen. 


tung benutzen. Es ist mir von zuverlässiger Seite ver- 
sichert worden, dass beispielsweise die Adler-Fahrradwerke 
an vielen Hundert Achsen niemals die Lockerung einer 
l.ötung beobachtet haben. Dass diese Werke, ebenso wie 
auch Renault, Clement und Dion-Bouton, noch heute Rohr- 
achsen benutzen, spricht am besten für zufriedenstellende 
Erfahrungen. 


Die Mehrzahl der modernen Personenwagen ist mit 
Doppel-T-Achsen ausgerüstet, welche allerdings teurer als 
Rohrachsen sind, und deren Rohschmiedeteile von Spezial- 
firmen, wie Krupp, Poldihütlte usw. geliefert werden. Im 
Interesse der Widerstandsfähigkeit gegen die Fahrtschwin- 
gungen und der Gewichtsverminderung werden vorzüg- 
liche Materialien dazu verarbeitet, beispielsweise Nickel- 
stahl von 75 bis 80 kg/qmm Festigkeit und 14 bis 18 v. 
H. Dehnung. 


Die Berechnung von Achsabmessungen kann nur eine 
unsichere sein, da neben dem Material und der Grösse 
der ruhenden Last die Fahrtstösse und Dauerbeanspruchung 
von einschneidender Wirkung sind. Personenwagen wer- 
den infolge ihrer Fahrtgeschwindigkeit eine höhere Ueber- 
lastung erwarten lassen, als Lastfuhrwerke. Wenn dem- 
nach auch die Erfahrung hier in erster Linie massgebend 
ist, so gibt doch auch eine Nachrechnung der Querschnitts- 
beanspruchungen für die ruhende Belastung, wie sie in 
Tab. 1 vorgenommen worden ist, ein leidliches Bild von 
den zugelassenen Festigkeitskoeffizienten. Zu erwähnen 
ist jedoch noch, dass die Achsen nicht nur Biegungen in 
einer Vertikalebene, sondern auch solchen in einer Hori- 
zontalebene infolge der Wegestösse ausgesetzt sind, und 
dass ihnen fernerhin auch eine Verdrehung zugemutet wird, 
sofern nicht die Achsschenkelmitte in gleicher Höhe mit 
dem Schwerpunkt des Achsquerschnittes liegt. Die Nach- 
rechnung der in Tab. 1 zusammengestellten Achsen ergab, 
dass bei Doppel-T- 
Achsen das Wider- 

standsmoment des 
Querschnittes gegen 
Horizontalkräfte etwa 
IL, bis !/, desjenigen 
gegen Vertikalkräfte 
im Mittel beträgt. 

Zur Auflagerung 
der Federn müssen 
die Achsen mit Feder- 
Zeller versehen sein, welche auf Rohrachsen aufgelötet 
werden (Fig. 11). Es empfiehlt sich hierbei das Achs- 
endstück und den Federteller aus einem Stück herzustellen 
und so auf das Rohr zu ziehen, um leichtere Ausrichtung 
und vorteilhaftere Kraftwirkung zu erzielen. An geschmie- 


Fig. 2. 


die Feder unten an die Achse gehängt und so die Feder- 
höhe für den Durchschlag frei gegeben. 


Achslager. 


Als Achslager wurden früher allgemein und werden 
auch jetzt noch für kleine Personenwagen sowie für 
schwere Nutzgefährte Gleitiager benutzt, deren Bau der 
für sonstige Strassenfuhrwerke erprobten Konstruktion 
entspricht. Fig. 3 stellt ein für ein kleines Personen- 
fuhrwerk bestimmtes Gleitlager dar. Auf dem Achs- 
zapfen läuft eine Bronzelagerbüchse, deren Löcher der An- 
sammlung von Schmiermaterial dienen. Zur Verhinderung 
einer Achsialverschiebung der Radnabe auf dem Zapfen, 
trägt letzterer an seinem Ende eine samt ihrer Unterlag- 
scheibe gegen Drehung ge- 
sicherte Mutter, während 
das Bronzestück A, wel- 
ches sich infolge einer Ab- 
flachung des betreffenden 

Zapfenteiles gleichfalls 
nicht zu drehen vermag, 
die nach links zu auf die 
Nabe wirkenden Horizon- 
talkräfte aufnimmt. Nach 
der anderen Richtung si- 
chert der Hartlederring B 
die Lage, da hier mangels Schmierung metallischer An- 
lauf unmöglich ist. Die Radspeichen werden zwischen den 


Fig. 3. Vorderachsgleitiager für 
6—8 PS-Personenwagen. Nürnberger 
Motorfahrzeugefabrik „Union“. 
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Fig. A. TLastwagengleitlager für 2000 kg Belastung. 
Eygebrecht & Schumann, Berlin-Pankow., 


mit der Nabe vergossenen Flansch C und den verschieb- 
baren Flansch D gepresst, Die Schmierung ist intermit- 
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tierend und geschieht durch Auffüllung der Nabe mit 
konsistentem Fett. — Die sonst gleichartige Lastwagen- 
nabe nach Fig. 4 ist dadurch bemerkenswert, dass durch 
Abnahme der \Verschlusskapsel X die Schraubenmutter 
völlig frei gelegt wird, sich also ein Steckschlüssel für 
dieselbe erübrigt, und dass durch die Passcheiben ? der 
feste Anzug dieser Mutter möglich wird. Es ist also 
bei Aufbringung der Nabe nicht nötig, das für die Achs- 
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verschiebung der Nabe zugelassene, geringe Spiel durch 
sorgsame Einstellung der Mutter vorsichtig zu regeln. 
Durch Einführung von Äugellagern, welche sich zur 
Zeit in allen besseren Personenwagen befinden, ist der 
bekannte Vorzug solcher Lager, also geringere Reibung, 
Unempfindlichkeit gegen Schmierungsmängel und Wegfall 
der Abnutzung, dem Automobilbau zugute gekommen. 
Zur Zeit werden Kugellager nach Fig. 5 seltener benutzt, 


Tabelle 1. 
Co y II g | GAR ur ai Ge 
Lid Art des 555% ‚Querschnitts | 5 A E 5 € 
. l : e , - D ` (GE n ke 
Firma i TEXY | PS | 2 Fonge SCH Bemerkungen 
No. Wagens SET . form ER SEH vZ oc 
V | Di dE Ga S 
ed ` E | er. SE 
| FE | NAE ZE NA 
F | p 
1 | Nürnberger Motorfahrzeuge- l | | | | | Festigkeit des Materials 45 
Fabrik „Union“ i. Nürnberg | Aerztewagen 35—40 | 6—8 | Rechteck | E 9 | 463 Ikëamm: Dehnung 25--30v.H. 
2 | Berliner Motorwagen-Fabrik, | | 
Reinickendorf f Zweisitzer | Do e d | 4240 8 | 530 
A | Adler- Fahrradwerke vorm. | | | = Festigkeit des Materials 50 
H. Kleyer, Frankfurt a. M. [Tourenwagen 12—16 Rohr 9100| 10,2 || 892 kënn: Dehnung 25-30v.H. 
. | 1 
4 | Berliner Wagenachsen - Fa- | | | 
brik, Berlin-Pankow d | ns ee 7560: 9,5 Ä 796 
5 | Nürnberger Mo!orfahrzeuge- | | | | | Festigkeit des Materials 45 
Fabrik „Union“ i. Nürnberg P 50—60 18—20! 9 8681 19 | 458 Ip mn: Dehnung 25-30 v.H. 
6 | Berliner Molorwagen-Fabrik, | | | 
Reinickendorf . Droschke | 50-55 | I o 8250) 9,5 | 868 
= 7 Lechner Wagenachsen - Fa- | | | | N 
% brik, Berlin-Pankow . [Tourenwagen 35—40 |) = 8575' 12,3 | 698 
E | 
= 8 | Neue Automobil-Gesellsch., d | | | Festigkeit des Materials 40 
5 Berlin : „ | 60—65 |20—24 10650| 16 | 666 “Emm; Dehnung 25 v. H. 
1 il { 
E 9 I FHlüttis & Hardebeck, dachen 8 | 65 We e 8960| 11 814 
S 10 | Adler- Fahrradwerke vorm. | | | see des Materials 40 
H. Kleyer, Frankfurt a. M. N 40 ` = 11700; 17 || 688 |[K&uwm; Dehnung 25 v. H. 
11 Rheinische Gasmotoren-Fa- l i 
brik A.-G.vorm. Benz &Cie., | | 
Mannheim . 65—70 40 , 2 l 400, 18 ` 633 
12 I Neue Automobigeselschf, | | | | |! 
Berlin Omnibus || 18—20 | ' E 30000 48,5, 618 
13 |H. Büssing, Braunschweig ! | , Rechteck | 22875! 35,2 | 650 
14 | Berliner Wugenachsen - Fa- | h | | | 
brik, Berlin-Pankow . | 25—30 | S 48750, 56,3 | 866 
15 2 g | 18—20 | P » 500, 69 | 760 
16 | Neue AUOD BEE ESEMN, | | |! j | 
Berlin Lastwagen 10—12 n | 53 250 133,3, 400 
—— | — — OO- | m —— I Ze nn E ln 
17 {| Nürnberger Motorfahrzeuge- | | | 
Fabrik „Union“ i. Nürnberg Aerztewagen‘ 35 —40 || 6—8 | massiv rund || 3885: 4,3 | 903 
18 * kleinerWagen| 35—40 8 S SC 64 | 712 
grösserer WER Doppel T | | 
19 S Tehrenwagen ` " Profil | 7350) 17 | 433 
20 (Neue a | | ' 
Berlin 8 t 60—65 :20—24 8 '1035 16 | 647 
21 | Berliner "E - Fa- | | Ä l 
brik, Berlin-Pankow j ` 40—50 | | v  SA00 21 3| 394 
22 I/Hütlis& Hardebeck, Aachen |grosser „ | 65 24—28, Rechteck 9 675. 14,1 690 
D 23 | Rheinische Gasmotoren-Fa- Ä i , l 
5 brik A.-G.vorm. Benz & Cie., | Doppel T | l Querschnitt nicht zu er- 
g Mannheim . i = 65—70 40 Profil ; | mitteln 
= 24 | Berliner TEE Ge | | 
E brik, Berlin- Pankow . . 2 ' 60—70 R ‚19125| 35,3 | 542 
25 g Omnibus | 25—30 ` ( Rechteck 15275] 24 | 636 
26 |H. Büssing, Braunschweig 5 | S 155000] 69,3 || 793 
' | 
27 | Berliner Wagenachsen - Fa- | | | 
brik, Berlin-Pankow 5 20—25 | » 66 600) 84 792 
| 1 
28 I Neue A | | Doppel T | | 
Berlin ' e re 2 18—20 | Profil me 109,8 | 517 
29 | Berliner Wagenac sn: Fa- f | | 
brik, Berlin-Pankow 2 N 20—22 e S 000 104,4 : 632 
30 | Neue Automobil; ee | dä 
Berlin i i Lastwagen | | 10—12 | Rechteck La 300. 133,3 , 690 
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als solche nach Fig. 6, denn auch letztere gewähren die ! Weise, wie Fig. 7 veranschaulicht, eine Laufbüchse 2 
genügende Sicherheit gegen Achsialverschiebungen der | ein, welche das Kugellager in ein Gleitlager verwandelt. 


Nabe. Um für den Fall eines Kugel- | Dass man schliesslich auch schon 
bruches und dadurch eintretender Ex- euch Versuche mit Rollenlagern gemacht 
zentrizität der Laufringe die Nabe auf | i hat, sei hier nur kurz erwähnt; 
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Fig. 5. Nabe für kleine 
Wagen. Berliner Motor- 
wagenfabrik, Reinickendorf. 
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Fig. 6. Vorderachsnabe für 14—18- 
PS-Tourenwagen. FEggebrecht & 
Schumann, Berlin-Pankow. 


dem Achszapfen zu stützen, baute die 
Firma A. Horch & Co. in ähnlicher 


Fig. 7. Vorderachse eines Tourenwagens, 
Achsbelastung & 720 kg. 
Tabelle 2. 
(Die laufenden Nummern entsprechen jenen der Tab. 1.) Kugellager (E — LA 
e | u. N ra E ee e A a I | 
SSL allaan Dr 2 w | 2 E | Ruhende Belastung, 
R N Si OC D oa DÉI EC E 5 > 1 = b= V fü Ich : 
ei S5 e<E|laso So 2 5E Sg & | für welche die Kugel- 
£ Art des “Zig gEJE PS SE 3853 825 |lager bestimmt sind B k 
nun! mm kg.cm | cm? Ku/gem || K&/yem |) kleines | grosses 
| l 


| 
| 
1] G.-L. ap 64| 33 1581 | 359 | Mo | 5 
2| K-L. |22 50 24 731 | 138 | 522 | | 
Al K-L. 8 92 35 1 820 428 |; 423 280 ' 500 
dl KL. 3 82 35 «1316 4,28 | 306 ` 280 | 500 
„| 5| G-L. aam 35 1 960 4,28 455 7 i | 
S| 6| KL 35 52) 35 1 238 4,28 | 288 | 200 | 500 
ZS "KL |42|86 40 1925 | 6,4 | 300 280 650 
= 8| K.L. (28/62 40 1376 ı 64 | 215 280 650 
SZ ou K-L. |36 8&8 A 1 308 4,28 | 304 ' | 200 500 
5 10] K-L. |3385 50 2880 | 12,5 230 | 720 950 
> Il K.-L. |20]90 45 1250 ı 91 | 140 | Son | 800 
"12| G.-L. 93| 50 vu 4500 | 12,5 360 9,6 
"al or 175 110 50 8250 | 12,5 660 8 | 
141 G.-L. 70 100! 60 12500 „ 21,6 578 | 12,2 ' 
15| G.-L. 80 110 65 16 875 | 27,4 612 > 12 | f 
16| G.-L. 75 1065 60 11250 | 21,6 520 "14 | | 
i | ' KEE HERE DEE 
17 | | | \ Ausführung anormal,weil Nabe nur 
:18 l | J beim Spielen des Differentials umläuft 
19| G.-L. ;65 65i 40 — 2730 64 | 426 | 8 
20| KL |50 60 40 2 975 6,4 465 280 650 
5 21| K-L. |30 75 40 1 600 64 um 250 ` | 390 650 
222| KE "anon 35 „2475 428 | 5%8 ` 280 500 
S 23| K.-L. | 50 6 55 3 600 16,6 210 860 > 1100 
5 24| K-L. 49 93 Sp 5270 | 12,5 422 650 | 950 
€ 25| G-L. , 6510 42 5525 | 6,89 801 : 9,4 \ 
T 26| G.L. . 75135 60 13 500 21,6 625 14 | 
27| G.-L. 70120 70 24750 34,3 722 17 | 
281 G.-L.. 100115 71 17500 . 358 488 114 | 
291 G.-L. /105135 68 23000 : 31,4 | 732 12 Ä | 
30] G.-L. ' 85,100 70 Aan, 343 > 930 | 27 | 
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einige Bedeutung haben solche bisber nur in Amerika er- 
langt. 

Die gleiche Vorsicht, mit welcher man beim Dimen- 
sionieren der für die Betriebssicherheit so wichtigen Achsen 
vorgehen muss, ist naturgemäss auch bei der Wahl der 
Achsschenkelabmessungen anzuwenden. Der Bruch eines 
Zapfens führt notwendigerweise Unheil herbei, daher wird 
sich ein recht zähes Material für diese Zapfen empfehlen, 
welches sich eher verbiegt, als bricht. Das gilt ganz be- 
sonders für Gleitlager, denn ihr Zapfen muss gehärtet 
werden und verliert dabei an Nachgiebigkeit. 

Krupp bringt beispielsweise einen Spezial-Nickelstahl 
in den Handel, welcher — gehärtet und ungehärtet — fol- 
gende Prüfungsergebnisse zeigt: 


Die Bedeutung des Torpedos und Mittel zur Erhöhung seiner motorischen Leistungsfähigkeit. 
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Bruchgrenze etwa 80 bezw. 160 kg/qmm 
Dehnung y -g 6 v. H. 


Derartiger Stahl ist im vorliegenden Falle recht geeignet. 

Bezüglich der Wahl des Zapfendurchmessers gilt das 
gleiche, was vorhin schon über die des Achsquerschnittes 
gesagt wurde: Erfahrungen über das verwendete Material, 
die den Wagen erwartenden Beanspruchungen usw. sind 
wesentlich. Einen Anhalt mag auch hier eine Nachrech- 
nung guter Konstruktionen, in welchen — soweit be- 
kannt — Nickelstahl für die Achsschenkel benutzt ist, 
auf ruhende Belastung bieten. (Tab. 2.) 

Für die Wahl der Kugellager kann nur die Angabe 
der Spezialfabriken bestimmend sein. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Bedeutung des Torpedos und Mittel zur Erhöhung seiner 
motorischen Leistungsfähigkeit. 


Wir leben heute in den Tagen der Schiffsbau- 
programme, und alle Seemächte behandeln zurzeit die 
Frage des geeignetsten Schlachtschiffes. Bei dem dadurch 
allgemein hervorgerufenen Interesse für die Seekriegs- 
technik ist es wohl am Platze, einen Blick auf die der- 
zeitige Leistungsfähigkeit eines hervorragenden Kampf- 
mittels, des Torpedos, zu werfen. 

Die Bedeutung dieser Waffe für die offene See- 
schlacht unterlag bis heute einer verschiedenen Beurteilung. 
Während einzelne Mächte der Ausbildung derselben ein 
übergrosses Mass von Bedeutung beimessen, vernach- 
lässigten andere, wie z. B. die nordamerikanische Repu- 
blik diese Waffe ziemlich stark. 

Die Lehren, die aus den Seekämpfen des letzten 
russisch-japanischen Krieges, vor allem aus der Seeschlacht 
bei Tsuschima gezogen werden konnten, liessen hierin 
eine Wandlung eintreten. Wenn hierbei auch die enthu- 
siastischen Vertreter dieser Waffe nicht ganz auf ihre 
Rechnung kamen, so nahmen doch alle Seemächte ohne 
Ausnahme Veranlassung der Ausbildung dieses wertvollen 
Angriffs- und Verteidigungsmittels erneute Sorgfalt bei- 
zumessen. 

Die Tragweite des Torpedos ist in hohem Masse 
von Einfluss auf das Deplacement der Schlachtschiffe, 
wie folgende Ueberlegung zeig. Das Schwergewicht 
jeder Seeschlacht liegt in dem Artilleriekampf und dieser 
spielt sich in der Hauptsache auf eine Entfernung ab, die 
bestimmt wird durch die Leistungsfähigkeit der Mittel- 
artillerie der beiden Gegner, d. h. durch die Stückzahl 
und Leistungsfähigkeit derjenigen Geschütze, mit denen 
man auf eine Entfernung, die grösser ist wie der prak- 
tische Wirkungsradius (Aktionsbereich) der Fischtorpedos, 
noch den Mittelpanzer der gegnerischen Schlachtschiffe 
zu durchbohren vermag. Je grösser also diese Ent- 
fernung ist, desto leistungsfähiger, d. h. schwerer müssen 
diese Geschütze, und desto grösser das Gewicht der mit- 
zuführenden Munition sein. 

Andererseits sollen jedoch auch die Schiffe möglichst 
widerstandsfähig sein gegen die Wirkung der Torpedos, 
wenn sie von solchen beim Nahkampfe oder bei Torpedo- 
bootsangriffen getroffen werden. Dagegen gibt es keinen 
anderen Schutz wie mehrfache Böden nach dem Zellen- 
system, von denen der innerste öfters noch gepanzert 
wird. Hierdurch werden also ebenfalls wieder Gewichts- 
und Deplacementsvergrösserungen bedingt. 

Mit wachsender Laufweite und Laufgeschwindigkeit 
der Torpedos wachsen auch als logische Folge die Ab- 
messungen der Schlachtschiffe. Diejenige Macht wird 
jedoch immer einen Vorsprung haben, welche über den 


weittragendsten und schnellsten Torpedo verfügt, da sie 
in einer Seeschlacht den Gegner mit ihren Torpedos noch 
erreichen kann, ohne selbst Gefahr zu laufen, vom Gegner 
erreicht zu werden. 

Schnelligkeit und Tragweite hängen aber in der 
Hauptsache ab von dem in dem Torpedo aufgespeicherten 
Arbeitsvermögen. Da die Motoren der modernen Fisch- 
torpedos fast ausschliesslich mit komprimierter Luft be- 
trieben werden, so ist das Arbeitsvermögen durch die 
Menge der aufgespeicherten Luft gegeben. Und da man 
andererseits an eine bestimmte handliche Grösse der Tor- 
pedos und an einen bestimmten, für das Luftreservoir 
verfügbaren Raum gebunden ist, so hängt das Arbeits- 
vermögen in letzter Linie von dem Drucke ab, unter 
welchem die Luft aufgespeichert ist, vorausgesetzt, dass 
man nicht ein Mittel findet, das Arbeitsvermögen der Luft 
an sich zu vergrössern. Ein solches Mittel, das schon 
in den verschiedensten Formen angewendet wurde, ist in 
seiner besonderen und eigenartigen Anwendungsform im 
folgenden beschrieben. Der Druck, unter welchem die 
Luft aufgespeichert ist, beträgt bei den modernen Tor- 
pedos meist 150 at. Bevor die Luft in die Treibmaschine 
tritt, passiert sie ein Druckreduzierventil. 

Die Erhöhung der Leistungsfähigkeit soll dadurch 
erzielt werden, dass die in dem Torpedo aufgespeicherte 
Druckluft vor Eintritt in die Treibmaschine stark erwärmt 
und dadurch die Arbeitsfähigkeit des aufgespeicherten 
Luftvolumens bedeutend erhöht wird; also unter sonst 
gleichen Umständen einer aequivalenten Druckerhöhung 
im Sammelgefässe gleichkommt. 

Da man wegen der erhöhten Temperatur die Druck- 
luft in der Treibmaschine viel weiter expandieren lassen 
kann, ohne die lästigen Begleiterscheinungen der damit 
verbundenen Temperaturerniedrigung befürchten zu müssen, 
so lässt sich die Arbeitsfähigkeit des Treibmittels in viel 
höherem Grade ausnutzen. Die Abmessungen der Treib- 
maschine würden sich bei einer bestimmten Leistung 
keineswegs vergrössern, da man einen höheren Admissi- 
onsdruck bei gleichem Kesseldrucke anwenden würde. 

Setzt man eine Ueberhitzung um 200°, von 17° auf 
217°, voraus und bezeichnet man mit L, resp. La die 
Arbeiten während der Admissionsperiode für nicht über- 
hitzte und für überhitzte Luft, und mit L}, und Z, die 
Arbeiten während der Expansionsperiode für nicht über- 
hitzte und für überhitzte Luft, und bedeute ferner /, = 
17%, 1, = 217°, fe =— 3°, so ergibt sich für die 
Gewichtseinheit der aufgespeicherten Luft eine \'ergrösse- 
rung der Arbeitsfähigkeit aus folgenden Beziehungen. 

Il. Arbeitsgewinn durch Vergrösserung des Luft- 
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volumens bei konstantem Drucke, wobei sich die Arbeiten 
wie die Volumina und diese sich wie die absoluten Tem- 
peraturen verhalten. 
L — Lı > V — Vi — lL — 7 
Li => V; z5 LÉI 
_ (273 + 217) — (273 + 17) 
u 273+ 17 
Lo = 1,69 Lı 


2. Durch erweiterte Expansion infolge der erweiter- 
ten Temperaturgrenzen, bei der Annahme, dass sowohl 
bei vorgewärmter wie nicht vorgewärmter Luft die Ex- 
pansion bis auf — 3° ausgedehnt wird. Die Expan- 
sionsarbeit beträgt für die Gewichtseinheit bei adiabati- 
scher Expansion 


100 = 69 v. H. 


_ d 
re 


Das Verhältnis der in beiden Fällen geleisteten Ar- 
beiten ist dann gleich 


Za bes ee ar £ U 
LS h—b 
dies ergibt für die vorliegenden Werte 
L_27—(-3) _ 220 


La 


EEE SE — 11 = 1100 v, H. 
17 — (— 3) 20 


Um ein Bild von dem Gesamtarbeitsgewinn zu er- 


halten, sind die beiden Prozentualwerte zu vereinigen 


resp. der Wert des Bruches 


L+ L 
Li + L 


Die Admissionsarbeit ist 


zu bestimmen. 


L=p \,dv=pb—)=pv—pv, 


-pv=RT pv=RT, 
für 7’ = 0 ist v’ = 0, so dass 
LED VERT 
Lı = R T, = 29,27. 290 
L, = R T, = 29,27 . 490 


Se — &) = 0,169 . 424 (17 — (— 3)) 


L, = (h — t) — 0,169 . 424 (217 — (—3)) 


L, + L, __ 29,27 . 490 + 0,169 . 424 (17—(-3)) 
Li+ La 29,27 .290+0,169.424 (217 —(—3)) 


D. h. die Arbeitsfähigkeiten der überhitzten verhält sich 
zu derjenigen der nicht erwärmten Luft bei Zugrunde- 
legung obiger Werte wie 3,05 zu I, was also einer 
Mehrleistung von über 200 v. H. entspricht. 

Dies heisst aber mit andern Worten, die Geschwin- 
digkeit eines Torpedos kann soweit gesteigert werden, 
als es einer dreimal stärkeren Treibmaschine entspricht, 
dies bedeutet vergrösserte Treffsicherheit. Oder der Tor- 
pedo kann bei einer nicht stärkeren Maschine den drei- 
Jochen Weg zurücklegen, dies bedeutet vergrösserten 
Aktionsradius. 

Wenn nun auch in der Wirklichkeit diese theore- 
tischen Ergebnisse gemindert erscheinen werden, so ergibt 
sich doch immerhin eine enorme Steigerung der Leistungs- 
fähigkeit der Waffe. Man kann sogar ohne Bedenken 
die Ueberhitzung der Luft noch weiter treiben und in 
dem Masse die Arbeitsfähigkeit derselben erhöhen, ohne 
Befürchtungen hinsichtlich der Widerstandsfähigkeit der 
Treibmaschine hegen zu müssen. 


= 3,05 


Die Bedeutung des Torpedos und Mittel zur Erhöhung seiner motorischen Leistungsfähigkeit. 
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Als Brennstoff kann man Benzin oder geeignete 
Gase in verdichtetem Zustande verwenden. Das zusätz- 
liche Gewicht des Brennstoffes ist äusserst gering, wie 
nachstehende Rechnung für Benzin ergibt. 

Um 1 kg. Luft von 17° auf 217° zu erwärmen, be- 
nötigt man 

1.200.0,24 = 48 Cal. 
Für 35 kg — etwa die maximale Füllung eines modernen 
Torpedos bei 150 at — ergibt dies 48.35 & 1700 Cal. 

Bei Verwendung von Benzin von ca. 11 000 Cal. 
Heizwert pro I kg als Brennstoff braucht man 0,155 kg 
bei vollständiger Verbrennung. Selbst bei Annahme sehr 
grosser Wärmeverluste höchstens 0,5 kg. 

Die Entzündung wird entweder durch einen elektrisch 
erhitzten Platindraht oder durch die katalytische Wirkung 
des Platinschwammes bewirkt. 


Die Einrichtung, die zu dem erwähnten Zwecke vor- 
handen sein muss, ist schematisch in nebenstehender 
Zeichnung dargestellt, und zwar ist Benzin als Brenn- 
stoff und Elektrizität als Zündmittel angenommen. 

Durch das Rohr a strömt die Druckluft vom Kessel 
nach dem Reduzierventil A, welches den Kesseldruck auf 
bekannte Weise auf einen, den Admissionsdruck der 


Treibmaschine um ein geringes übertreffenden Druck er- 
niedrig. Von hier strömt die Luft nach dem Drossel- 
ventil 3, das den gewünschten Admissionsdruck herstellt 
und regelbar ist. Hieran schliesst sich die eigentliche 
Misch- und Verbrennungskammer C. Der Benzinbehälter D 
ist einesteils durch die Röhre 5 mit der Einströmseite 
des Drosselventils B, andernteils mittelst der Röhre c, 
in die ein Rückschlagventil eingebaut ist und die in einer 
Einspritzdüse endigt, mit der Verbrennungskammer C 
verbunden. Die Verbrennungskammer C ist durch die 
perforierte Nickelröhre Æ in zwei konzentrische Teile 
geteilt, die miteinander kommunizieren. An einem Ende 
der Kammer C ist isoliert ein Platindraht d eingesetzt, 
der einem elektrischen Stromkreise angehört, in dem ausser 
der Stromquelle F, einer kleinen Akkumulatorenzelle, 
noch ein Einschaltekontakt liegt, welcher mit dem An- 
lassventil verbunden ist. 


Die Wirkungsweise der ganzen Einrichtung beim 
Abschiessen des Torpedos ist folgende. 

Mit dem Oeffnen des Anlassventiles, das automatisch 
erfolgt, wenn der Torpedo in das Wasser getaucht ist, 
wird auch der elektrische Zündstromkreis geschlossen, 
wodurch der Platindraht d zum Erglühen gebracht wird. 
Die Druckluft strömt durch a, A, B, C, E und e zum 
Motor, Im Innern von C herrscht jetzt ein etwas ge- 
ringerer Druck, wie auf der Einströmseite des Ventiles B 
Da diese mittelst der Röhre 5 mit dem Benzinbehälter D 
und dieser anderseits mittelst der Röhre c mit dem Innern 
von C in Verbindung steht, so wird ein Benzinstrahl in 
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C eimgespritzt und dort von der Luft aufgenommen, 
welche teils durch die Löcher f in das Innere von E 
strömt, teils der Röhre E entlang nach d und dann erst 
durch Z und e zum Motor gelangt. Der letztere Teil 
der Druckluft, welcher reichlich mit Benzindampf ge- 
schwängert ist, entzündet sich bei d, erhitzt die Röhre 
E und vermischt sich in ihr mit dem durch f ein- 
tretenden Luftstrom, diesem einen Teil der Wärme 
mitteillend.. Da die Röhre E an ihrem freien Ende nach 
kurzer Zeit eine sehr hohe Temperatur annehmen wird, 
so ist die Entzündung und ununterbrochene und voll- 
ständige Verbrennung des Gemisches gesichert. 

Das Schliessen des Zündstromkreises kann entweder 
von Hand vor dem Abschiessen des Torpedos, oder 
selbsttätig erfolgen, wenn dieser in das Wasser ein- 
getaucht ist, und die Maschine zu arbeiten beginnt. 

Einfacher wird die Zündung durch Benutzung der 
katalytischen Wirkung des Platinschwammes erreicht, in- 
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dem anstelle des Platindrahtes d eine, aus diesem Ma- 
teriale bestehende Zündpatrone eingesetzt wird. Alles 
elektrische kommt damit natürlich in Wegfall und die 
Zündung erfolgt ganz von selbst, wenn das brennbare 
Gemisch mit dem Platinschwamm in Berührung kommt. 

Man ersieht aus obigen Ausführungen, dass man 
durch Ueberhitzung der Treibluft die motorische Leistungs- 
fähigkeit und damit den taktischen Wert des Torpedos 
ganz bedeutend erhöhen kann, ohne eine Gewichtsver- 
grösserung vornehmen zu müssen. Bei den Versuchen, 
die überall zur Verbesserung des Torpedos angestellt 
werden, spielt meist das soeben beschriebene Mittel eine 
Rolle, das in einer, der beschriebenen Einrichtung mehr 
oder weniger ähnlichen Form zur Anwendung kommt. 
Vermutlich ist auch z. B. in dem neuen Torpedo der 
Vereinigten-Staaten-Marine, von dessen enormer Schnellig- 
keit und Laufweite amerikanische Zeitungen zu berichten 
wissen, von besagtem Mittel Gebrauch gemacht. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 
(Fortsetzung von S. 528 d. Bd.) 


2. Kapitel: Beispiele. 


Auf einer Flachformmaschine mit Kurbelbewegung 
sollen 1500 Exemplare pro Stunde gedruckt werden. Der 
Weg des Karrens betrage 160 cm, das Gewicht der hin- 
und hergehenden Massen (von Karren, Karrenstange, 
Zahnstangen, Druckform usw.) 600 kg und das auf den 
Schwerpunkt des Zylindermantels reduzierle Gewicht des 
Zylinders 400 kg. 

Wie schwer ist das Schwungradgewicht vorzusehen, 
wenn ein Ausgleich der Massenwirkungen erzielt wer- 
den soll? 


Gegeben: s = 1600 mm 
Gk = 600 kg 
Gc = 400 kg 
H = 1500 Bogen. 


Da bei allen Schnellpressen mit Kurbelbewegung 
(gleichgültig ob Eisenbahn-, Kreis-, oder Schlittenbewegung 
vorhanden ist) eine ganze Umdrehung des Druckzylinders 
genau dem Karrenweg entspricht, so muss sein (wenn R 
den Radius des Zylinders bedeutet): 


2Rr=s = 1600. 


Hieraus ergibt sich der Durchmesser des Druckzylin- 
ders zu: 


Ž = 2 R = D = 595,6 mm. 

Bezeichnet man ferner mit a die Länge der Satzform, 
mit 5 den für die Unterbringung des Farbwerkes erfor- 
derlichen Längsraum und mit c das sogenannte „unten 
frei“, welches stets vorhanden sein muss, damit die Form 
bei der zweiten Totlage des Karrens ausserhalb des Be- 
reiches des Zylinders kommt, so muss auch folgende wich- 
tige Bedingung erfüllt sein (vergl. Fig. 14): 


s=a+b+c=1600, 
und zwar sollen die einzelnen Grössen folgende Werte 


haben, welche sich Hand in Hand mit der Berechnung 
und Konstruktion der Maschine ergeben: 


a = 800 
b = 650 
c = 150 


Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 34. 1906. 


Bei Voraussetzung direkter Kurbelbewegung, welche 
für die Aufstellung der Diagramme zugrunde gelegt wer- 
den soll, ist ferner: 


r= 'h s, 
somit: 
r = 800 mm, 


f ei ei Gef geg 
i EM 

ge as 00 —ma— 53650 —> 150. — 

w A1600 —— 


Fig. 14 Stellung der Druckform zum Zylinder in den Karrentotlagen bei 
Maschinen mit Kurbelbewegung. 


d. h. der Kurbelradius z ist gleich dem halben Karrenweg. 
Bei Eisenbahn- und Schlittenbewegung ist dagegen: 


S 
= — = 400 mm. 
deg 


Die Umfangsgeschwindigkeit u der Kurbel berechnet 
sich nun für eine Produktion von 1500 Bogen i. d. Stunde 
bezw. 25 Bogen i. d. Minute, also für 25 Umdrehungen 
der Kurbelwelle zu: 


2ran —_ 16.7.25 


= 2,1 m. 
60 60 i 


Für die weitere Berechnung soll nun die Annahme 
unendlich langer Karrenstange gemacht werden. Für 
ändert sich die Karrengeschwindigkeit mit dem Sinus des 


Winkels a, den die Kurbel mit der Anfangslage bildet, 
also: 


v=u.sin«a 

(welche Bedingung bei 
ohnedies zutrifft). 

Die Beschleunigungsdrücke der hin- und hergehenden 


den Kreisbewegungsmaschinen 


| Massen berechnen sich damit zu: 
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Po, = Ok . b: 
g 
und 
2 
b, = GE cos a, 
somit: 
b _ Sr cosa=55.cosa 
1 — 0,8 — Maud e D 
daher: 
600 
Poa = og‘ 5,5 . cos a = 335 . cos a. 


Der Zylinder wird nur während der Druckperiode, 
also während des Hinganges des Karrens, mitgenommen. 
Die Beschleunigung sowie die dadurch bedingten Drücke 
sind: 

u? 
De . COS a = 5,5 .cos. a 


bezw. 


400 
——.5,5.cosa, 


Da 


Pb, = 225 . cos a. 


Die während einer ganzen Arbeitsperiode auftretenden 
Beschleunigungsdrücke ergeben sich damit zu: 


für Hingang D = Pu, + Pe, = 560 . cos a 
für Rückgang ` D = P», = 335 . cos a. 


+560 


Fig. 15a 
o 260° 
I 
l 
l 
l -335 
| 
Le Zäe ts i -560 mak llaa 
M— Liebe am ZA—H- ET EE 
Fig. 15b Ä 


E TTT SENSONE E TT PO 


Fig. 15a u. b. Diagramm der Beschleunigungsdrücke nnd Ermittelung der 
Tangentialkräfte auf graphischem Weg. 


In Fig. 15a ist das Diagramm der Beschleunigungs- 
drücke gezeichnet. Die auftretenden Kräftewirkungen sind 
sonach für u = 0° und 180°, also in den Kurbeltotlagen 
am grössten und bei der 90° Stellung der Kurbel, wenn 
also die Geschwindigkeit des Karrens ein Maximum er- 
reicht hat, gleich Null. Die Aenderung des Beschleuni- 
gungsdruckes erfolgt nach einer geraden Linie. 

Die am Umfang der Kurbel in jedem Moment wir- 
kenden Kräfte, die Tangentialkräfte 7%», sind nun: 


Jr = P . sin a, 


wobei zunächst reibungsloser Zustand der Maschine vor- 
ausgesetzt sein soll. Die Ermittlung von 7% geschieht 
am einfachsten graphisch und gibt hierüber Fig. 15b am 
besten Bescheid. 

Für die Berechnung des Schwungrades kommt schliess- 
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Fig. 18. Berechnung des Schwungradgewichtes aus dem Arbeitsdiagramm. 
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| lich das Tangentialdruckdiagramm bezw. gleich das Ar- 


beitsdiagramm in Frage: Als Grundlinie ist der Weg 
zu nehmen, welchen die Kurbel bei einer vollen Um- 


drehung macht. Dieser ist: 


2rr = 1600 . z = 5024 mm. 


Werden nun die für mehrere Kurbelstellungen er- 
mittelten Tangentialkräfte aufgetragen, so erhält man den 
gezeichneten Verlauf des Arbeitsdiagramms (vergl. Fig. 16), 
für dessen Auswertung der genaue Masstab der Zeichnung 
festgelegt werden muss. Es wurde gewählt: 


Längenmasstab: 0,2 m 
Kräftemasstab: 100 kg, 


Il cm 
Il cm 


sonach: 
I qcm der Zeichnung = 20 M/kg. 


In diesem besonderen Fall, wo keine Reibung berück- 
sichtigt wurde, fallen die zusammengehörigen Arbeits- 


flächen gleich gross aus. Also: 
+ F =--R 
und 
+ F = — Fp 
wobei aber: 
Fi >: 


Da die positiven Flächen so gross wie die negativen 
sind, so schrumpft das Rechteck in eine Linie zusammen, 
d. h. der mittlere Tangentialdruck wäre bei reibungslosem 
Zustand der Maschine gleich Null. 


Für die Berechnung des Schwungrades muss die 
grösste Arbeitsfläche zugrunde gelegt werden. Der In- 
halt dieser Fläche ist der Zeichnung zu entnehmen und 
ergibt sich zu: 


F, = 10,5 gem = A. 
Da einem Quadratzentimeter der Arbeitsfläche 20 m/kg 


entsprechen, so stellen diese 10,5 qcm eine Arbeit (bezo- 
gen auf !/, Kurbelumdrehung) vor von: 


A, = 20. 10,5 = 210 M/kg. 
Nun ist aber: 


A se A. ui. d 
somit: 
A, 210 
a EE 2,1°.0° 


Wird der Ungleichförmigkeitsgrad d der Maschine 
nur zu 1 : 50 angenommen, so erhält man die Masse des 
Schwungrades zu: 


So gross würde die Masse des Schwungrades sein, 
wenn dasselbe am Kurbelradius z = 0,8 m angebracht 
werden soll. Das Gewicht des Rades ergibt sich damit zu: 


Gr = M . g = 2375 . 9,81 = 23500 kg. 
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Das Schwungrad soll jedoch nur einen Schwerpunkts- 
durchmesser von I m erhalten (mit Rücksicht auf die Be- 


dienung und Zugänglichkeit der Maschine ist das Schwung- | zu einer Maximalleistung von 30 Bogen. 


rad möglichst klein zu wählen). Das Gewicht desselben 
würde sich damit entsprechend erhöhen und zwar ergibt 
sich hierfür: 
r? 0,8? 
Üp = e z3 = 23500. Sa: 
Die Verwendung eines derartig schweren Schwung- 
rades für Schnellpressen ist aus praktischen Gründen je- 
doch ausgeschlossen. Wie reduziert sich nun dieses Ge- 
wicht bei Verwendung verschiedener Uebersetzungsver- 
hältnisse? 
Nach der abgeleiteten Formel ist nun: 


© 60000 kg. 


OU. = Oe, gi, 
somit für folgende Uebersetzungsverhältnisse: 
4 = 1:1 Gx = 60000 »=1:9 Gx = 740 
„— 122 „ = 15000 „=1:10 „ = 600 
Ee We „= 6650 a CL „ = 495 
wel ei a = 3750 al E, y = SA 
„=1:5 „= 2400 sh 55355 
„el e See E50 „=1:14 „ = 305 
z Leg a 1225 seiles 5, EE a280 
ee y EE 940 x= ER Er WEE 
8, 3 
BR 
1:4 Ch 1:6 1:8 1:10 d 1:14 1:16 7 


Fig. 17. Abhängigkeit des Schwungradgewichtes vom Lebersetzungs- 
verhältnis der Presse. 


So z. B. würde bei Verwendung eines Uebersetzungs- 
verhältnisses von nu = 1:5 statt 60 000 kg nur mehr 
2400 kg und bei 7 = 1 : 10 bloss 600 kg vorzusehen 
sein, während sich das Gewicht des Schwungrades bei 
einem Uebersetzungsverhältnis von 7 = 1 : 16, wie es in 
neuester Zeit von Koenig & Bauer versuchsweise aus- 
geführt wird, im vorliegenden Fall sogar auf 235 kg 
reduzieren würde. 


Trägt man nun diese Uebersetzungsverhältnisse als 
Abscissen und die Gewichte als Ordinaten auf, so erhält 
man den Verlauf der Kurve, welche deutlich zeigt, wie 
das Gewicht des Schwungrades mit wachsendem Ueber- 
setzungsverhältnis abnimmt (vergl. Fig. 17). 

Um zu erkennen, in welcher Weise die lebendige 
Kraft des Schwungrades mit zunehmender Geschwindig- 
keit der Presse sich ändert, möge folgendes Beispiel zu- 
grunde gelegt werden: 

Eine Schnellpresse mit Kurbelbewegung (Eisenbahn- 
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oder Kreisbewegungsmaschine) soll von fünf zu fünf Druck- 
bogen pro Minute in der Produktion gesteigert werden bis 
Das Gewicht G, 
des Schwungrades betrage 250 kg und der Schwerpunkts- 
durchmesser I m. 


& 


5 40 45 20 45 ION, 
Fig. 18. AbLängigkeit der Energie eines Schwungrades von der Produktion 
der Presse. 


Wie gross ist die lebendige Kraft bei verschiedenen 
Uebersetzungsverhältnissen und Tourenzahlen der Kurbel- 
welle? 

Wie bereits abgeleitet wurde, besteht zwischen der 
Energie eines rotierenden Schwungrades und dessen Um- 
drehungszahl folgende Beziehung: 


e Con 
worin die Konstante C die Bedeutung hat: 
= 2 Roary 
rn RT 
oder 
— I De JI) 
g 60 


Die gegebenen Werte eingesetzt ergibt sodann: 


= ij. 250 = 
- 9,81 DU ` 
C = 0,0125. 


Für die Berechnung der Energie des Schwungrades 
erhält man damit den Ausdruck : 


E = 0,0125 . n? 


E = 0,0125 (>) 
7 


U 


oder 


wenn statt der Tourenzahl des Schwungrades jene der 
Kurbelwelle eingeführt wird. 

Um demnach die Energie des Schwungrades für ir- 
gend eine Tourenzahl angeben zu können, braucht man 
nur das Quadrat dieser Tourenzahl zu bilden und mit der 
Konstanten C zu multiplizieren. Aus Tabelle A ist der Ein- 
fluss der Tourenzahl sehr deutlich zu erkennen. Es wurden 
dabei die Uebersetzungsverhältnisse 1:3, 1:6, 1:9 
und 1 : 12 angenommen. 

Trägt man nun die so erhaltenen Werte für Z als 
Ordinaten und die Produktion der Maschine als Abscissen 
auf, so erhält man vier verschiedene Kurven, entsprechend 
den vier verschiedenen Uebersetzungsverhältnissen (Fig. 18). 
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An Hand dieses Diagramms lässt sich am besten ein 
Vergleich ziehen. So z.B. würde bei „= 1:12 und 
5 Bogen pro Minute das Schwungrad dieselbe Energie 
besitzen wie bei 7 = 1 : 6 und 10 Bogen, oder bei 7 = 
1:9 und 10 Bogen die gleiche wie bei ņn = 1:6 und 
15 Bogen bezw. 7 = 1:3 und 30 Bogen. 
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wobei 
2rz.n 
60 ` 


Soll nun das bei einem gegebenen Uebersetzungs- 
verhältnis 7 = 1: x verwendete Schwungrad die gleiche 


Tabelle A: 
Abhängigkeit der Energie eines 250 kg schweren Schwungrades von der Produktion der Presse bei verschiedenen 


Üebersetzungsverhältnissen. 


He = Tourenzahl der Kurbelwelle (= Anzahl der Druckbogen). 


n = Tourenzahl der Vorgelegewelle. 


Y=1:12 
No SSL 
n? E 
| 45 | 2025 | 252 60 | 3600 45 
10 30 900 11,25 | 60 3 600 45,00 90 8 100 101,25 | 120 14 400 180 
15 45 2025 25,20 | 90 8 100 101,25 135 18 225 228,0 | 180 32 400 405 
ss, ey E m Ki EE E E EE a SES 
20 60 3600 45,00 | 120 14 400 180,00 180 32 400 405 | 240 57 600 720 
25 75 5625 71,30 | 150 22 500 340,0 | 225 50 625 633 < 300 90 000 1125 
30 90 8100 101,25 Ä 180 32 400 405,0 270 72 900 911,3 360 | 129 600 1620 
Tabelle B. 
Einfluss der Geschwindigkeit auf die Massenwirkungen der Presse. 
nzahl Beschleunigungsdrücke 
GE ees Umfangsgeschwin- | Beschleunigung en SE e Tangential- 
der Kurbel) digkeit der Kurbel der Massen für Hingang ng io. |, Mur Röckeane ` Rückgang drücke 
De u == 0,0837 . m |#==0,0837.m | b= 0,00875. mo | Po=0,891.n | Po = 0,535. n? (To= Po.sina b = 0,00875 . n? | P» = 0,891 . n ung | -Po = 0,535 . m? = P» . sin a 
0,22 TE åa åa n a EES GE 
ue ` nm ` 
1,97 Ka 120 3 
GE 3,49 k s 4 E 
5,50 | © 
LÉI 
EEN = EE, eh ne x FE SEN a "e 
7,85 u 
ae Mena Tale} SS ke 
Déi 
10,7 1050 | 6557 
14,0 1425. BE 


Das gewählte Schwungrad würde bei Voraussetzung 
gleicher Produktion der Presse, also gleicher Tourenzahl 
der Kurbelwelle, für geringere Geschwindigkeit der Vor- 
gelegewelle viel zu klein sein, um einen Ausgleich der 
inneren Arbeitsvorgänge herbeiführen zu können. Da im 
vorliegenden Fall durch das Schwungrad eine Arbeit von 
210 m/kg (bezogen auf !/, Kurbelumdrehung) an die Ma- 
schine abgegeben werden soll, 
Uebersetzungsverhältnis das Gewicht des Schwungrades 
so gewählt werden, dass der gewünschte Ausgleich mög- 
lich ist. 

Hat man aus dem, normalen Betriebsverhältnissen 
entsprechenden Arbeitsdiagramm das, auf den Kurbelradius 
r bezogene Gewicht G des Schwungrades ermittelt, so 
lässt sich die demselben innewohnende Energie berechnen 
aus: 


G 
L= H SCH .u2, 


so muss bei gegebenem ; 


Energie aufweisen, 
sein: 


so muss folgende Bedingung erfüllt 


u = E = h Č | u, 
g 


worin 


, Nyx 


Setzt man die Werte u und u, ein, so erhält man 
schliesslich durch Auflösen der Gleichung: 


Ri a d Qr i 
/ Gx 

Kennt man sonach das aus dem Arbeitsdiagramm sich 

ergebende Schwungradgewicht G, am Kurbelradius 7, so 


4090 


560 


1090 


Fig. 19. Diagramm der Beschleunigungsdrücke bei verschiedener Produktion 
der Presse. 


kann man bei gegebenem Uebersetzungsverhältnis 7 und 
Annahme eines bestimmten Gewichts Gx des Schwung- 


N235 
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Um schliesslich zu erkennen, in welcher Weise sich 
die Massenwirkungen mit der Geschwindigkeit der Presse 
ändern, sollen die auftretenden Drücke für verschiedene 

roduktionen berechnet werden. 


| 
| 
| Bei Annahme der gleichen Verhältnisse, also: 
1m 


Fogo m 
He = 600 kg 
c = 400 kg 


ergeben sich daher für die einzelnen Grössen folgende all- 
gemeine, nur von der Tourenzahl der Kurbelwelle abhän- 
gige Maximalwerte, nach welchen Tabelle B aufgestellt 
wurde: l 


E Ze, E 
KT 0,0837 . no 
u? | 
ne == RO VE A E 
D. = 0,535 . ga (vom Karren), 
D. = 0,356 . nz,” (vom Zylinder), 


somit: 
Po = Pu, + Po, = 0,891 . no” (für Hingang) 


335 und 


Benelli; 
sowie: 


(für Rückgang), 


=, 


Für die graphische Aufzeichnung wurden nur die 
Tourenzahlen von 15,25 und 35, entsprechend 15,25 und 
35 Druckbogen i. d. Minute, gewählt. In Fig. 19 u. 20 
ist sowohl das Kräftediagramm, wie das Arbeitsdiagramm 
für diese drei Geschwindigkeiten der Presse dargestellt, 
dabei aber reibungsloser Zustand der Maschine vorausge- 
setzt. Die + und — Beschleunigungsdrücke und Tan- 
gentialkräfte müssen daher für korrespondierende Kurbel- 
stellungen genau gleich sein. Für Rückgang des Karrens 
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| liegen die Verhältnisse insofern günstiger, als hier wegen 


der Nichtmitnahme des Zylinders die Massenwirkungen 


Fig. 20. Arbeilsdiagramm bei verschiedener Produktion der Presse, 


rades dessen Durchmesser in einfacher Weise berechnen. | entsprechend kleiner ausfallen. 


Bei Schnellpressen grösseren Typus wurden bei 
7 = 1:6 vielfach Schwungräder von etwa 250 kg ver- 
wendet (bei 1!/, m Durchmesser). Um z. B. bei gleicher 
Druckbogenzahl (25 i. d. Minute) dieselbe lebendige Kraft 
zu erhalten, müsste daher bei 7 = 1: 16 ein Schwungrad 
von nur etwa 100 kg (und 1 m Durchmesser) vorgesehen 
werden. Man erkennt hieraus, wie sich die Verhältnisse 
mit Tourenzahl, Gewicht und Durchmesser des Schwung- 
rades ändern. 


Für die Aufzeichnung des Diagramms wurde wieder 
gewählt: 


Icm=0,2m 
I cm = 100 kg, 


Längenmasstab: 
Kräftemasstab: 
somit: | 
I qcm der Arbeitsfläche = 20 M/kg. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Verfahren zur Herstellung von Handgriffen aus Draht. 


Von Rudolf Hundhausen, Berlin-Halensee. 
(Schluss von S. 318 d. Bd.) 


Will man eine solche Verschmälerung der Schmal- 
seiten des Griffes vermeiden, so müsste man sich der 
eingangs besprochenen Herstellungsweise, die verstärkten 
Stellen durch Zusammenstauchen des Drahtes in der Längs- 
richtung zu erzeugen, bedienen; man kann aber unter 
Umständen auch ein anderes neues Verfahren anwenden, 
welches eine weitere 
Ausbildung der vor- 
liegenden Erfindung 
darstellt und im Nach- 
stehenden beschrie- 
ben werden soll an 
Hand der Fig. 29 
bis 34. 


In Fig. 28 (vergl. Fig. 35 oben rechts) ist ein ge- | 
gossener Griff dargestellt, welcher sich von dem nach | grenzung des in dieser Weise vorgeprägten Drahtes kann 


Fig. 29. 


Fig. 31. 


Fig. 32 


Fig. 33. 


Fig. 34. 


Fig. I (vergl. Fig. 35 oben links) dadurch unterscheidet, 
dass er von dem wesentlich linearen Verlaufe abweicht 
durch zwei unten seitwärts angebrachte Knäufe, aus wel- 
chen das mittlere Stück sowohl wie die beiden seitlichen 
Schenkel des Griffes gewissermassen herauswachsen. 


| 
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Das folgende Verfahren gestattet nun, auch eine der- 
artig eigentümliche Form gegossener Griffe, welche von 
dem Charakter der Erzeugung aus Draht grundsätzlich 
abzuweichen scheint, trotzdem aus Draht herzustellen. 

Der aufLänge abgeschnittene gerade Draht nach Fig. 29, 
welcher an beiden Enden schlank konisch angefräst sein kann, 
wird zunächst durch seitliche Prägung in die Form nach Fig. 30 
gebracht, wobei die Stellen a und b die in den Neben- 
figuren dargestellten Querschnitte erhalten, welche ausge- 
zeichnet sind durch eine im wesentlichen geradlinige Be- 
grenzung der oberen Seite; der Querschnitt a nach Fig. 30 
zeigt ausserdem eine kleine Vertiefung, welche vorwiegend 
den Zweck hat, die kleine Warze auf der gegenüber- 
liegenden Seite kräftiger hervorzupressen. Der Uebergang 
von der geradlinigen (bezw. ebenen) zur rundlichen Be- 


allmählich verlaufen, ist aber von keiner grossen Be- 
deutung deswegen, weil auch hier wieder 
nachträglich eine Prägung der Ansichts- 
seiten erfolgt, wodurch die Profilierung 
im wesentlichen bewirkt wird. Der vor- 
geprägte Draht, Fig. 30, wird nun zu- 
nächst nach Fig. 31 an den Stellen, wo 
sich die beiden Warzen befinden, zusam- 
mengeknickt bezw. umgebogen und in einem weiteren 
Arbeitsgange nach Fig. 32 an den beiden Knickstellen fest 
zusammengepresst. so dass die beiden halbrunden Quer- 
schnitte b nach Fig. 30 sich zu einem vollen Kreise zu- 
sammenschliessen, wie es bei Fig. 32 dargestellt ist. Es 
werden dann noch die beiden Enden halbkreisförmig um- 
gebogen nach Fig. 33, und zum Schluss erfolgt eine 
Prägung der Ansichtsseiten, vermöge deren die fertige 
Form nach Fig. 34 erzielt wird. Hierbei hat sich der 
runde Querschnitt von Fig. 32 in den ovalen Querschnitt 
nach Fig. 34 verwandelt, dessen Stärke in der Schmal- 
seite ungefähr mit dem Durchmesser des ursprünglichen 
Drahtes übereinstimmt, während die Breite in der An- 
sichtsseite etwa doppelt so gross ist. 

Durch dieses Verfahren ist also gegenüber dem alten 
Verfahren nach Fig. 9—13 und 14, wie auch gegenüber 
den neuen Verfahren nach Fig. 20—23 und 24—27 der 
wesentliche Fortschritt erzielt worden, dass eine Verbrei- 
terung des Drahtgriffes in der Ansichtsseite nicht eine 
entsprechende Verschmälerung desselben in der Schmal- 
seite bedingt. 

Ausserdem ist durch das zuletzt beschriebene Ver- 
fahren aber noch die Möglichkeit geboten, ganz neuartige 
Muster aus Draht herzustellen, wie sie früher überhaupt 
nur gegossen werden konnten (vgl. Fig. 28 = Fig. 35 
oben rechts). 

Diese Erfindung umfasst also zwei neue Verfahren 
zur Herstellung von Möbelgriffen und dergleichen aus 
Draht, deren gemeinsames Kennzeichen darin besteht, dass 
die Prägung der Schmalseiten hier nicht dem Zwecke 
dient, die Umrisskanten des Drahtgriffes in der Ansichts- 
seite zu erzeugen, sondern nur dem Zwecke, den in alt- 
bekannter Weise (vgl. Fig. 9—14) zu prägenden Draht 
derart vorzubereiten, dass einzelne Stellen des Griffes vor 
der zweiten Prägung schmäler sind als der ursprüngliche 
Durchmesser des runden Drahtes und dass sie also auch 
nach der zweiten Prägung noch schmäler ausfallen, als 
wenn sie die erste Prägung vorher nicht erhalten hätten. 

Während also nach dem Gegenstande der Patent- 
schrift 144 811 die in derselben zum ersten Male bekannt 
gegebene Prägung in Richtung der Schmalseiten des Griifes 
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dazu dienen sollte, die Umrisskanten der Ansichtsseite 
fertig zu erzeugen, so dass die folgende, zu ihr senkrechte 
Prägung nur eine oberflächliche Profilierung der Ansichts- 
seiten bewirken sollte, trifft für das neue Verfahren ein 
wesentlich anderes Verhältnis zu, dass nämlich jene Prägung 
in Richtung der Schmalseiten des Griffes hier durchaus 
nicht dem angegebenen Zwecke dient, dem Drahte die 
endgültige Form mit den gewünschten Umrisskanten der 
Ansichtsseiten zu geben, sondern dass sie vielmehr zur 
vorbereitend auf den Draht einwirkt, um ihn an einzelnen 
Stellen seitwärts zusammenzupressen, d. h. ihn in der 
Ansichtsseite an einzelnen Stellen zu verschmälern, ihn 
dagegen an keiner Stelle breiter zu machen. Letzterer 
Zweck einer Verbreiterung und einer Bildung der end- 
gültigen Umrisskanten des Drahtgriffes in der Ansichtsseite 
soll dagegen nach wie vor durch die altbekannte Prägung 
nach Fig. 13 und 14 (vergl. Fig. 35 unten) erzielt werden. 

Gegenüber diesem an sich vorzüglich bewährten Ver- 
fahren bewirkt das neue Verfahren zunächst, dass ein- 


zelne Stellen des Drahtgriffes in der Ansichtsseite schwp- | 
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zeitig noch Aärtend auf das Metall, so dass an den be- 
sonders stark zusammengepressten Stellen die dort ge- 
bildeten Einkerbungen auch bei der zweiten Prägung 
(vgl. Fig. 23 und 27) nicht mehr verschwinden, sondern 
sogar noch schärfer hervortreten. Das Gleiche trifft na- 
türlich auch zu für das weiter ausgebildete Verfahren nach 
Fig. 29—34, wo ausserdem die Verdoppelung jene neu- 
artige Wirkung noch deutlicher in die Erscheinung treten 
lässt. 

Ein wesentlicher Unterschied gegossener Griffe ge- 
genüber den aus Draht gepressten „gussformähnlichen“ 
Griffen wird aber immer bestehen bleiben; er dürfte näm- 
lich darin vorwiegend zu erblicken sein, dass erstere er- 
hebliche Verstärkungen in der Ansichtsseite aufweisen, 
ohne an diesen Stellen in der Schmalseite schwächer zu 
sein; vgl. beispielsweise den in seinem mittleren wulsti- 
gen Teil rund zu denkenden Griff nach Fig. I wie auch 
den nach Fig. 28. Derartige Wirkungen lassen sich aber 
bei der Herstellung der Griffe aus Draht nicht durch seit- 
liche Pressung allein erzielen; sie würden vielmehr ohne 


Fig. 35. 


cher gemacht und schärfer eingekerbt werden können 
(vgl. Fig. 23 und 27 = Fig. 36 und 37), und dass ausser- 
dem durch Verdoppelung einzelne Stellen stärker gemacht 
werden können, ohne dass sie in der Schmalseite ent- 
sprechend schwächer werden müssten (vgl. Fig. 34). 

Es sei schliesslich nochmals darauf hingewiesen, 
dass durch die nacheinander erfolgende Anwendung der 
beiden Prägungen nämlich infolge der Materialverdrängung, 
welche die zweite Prägung verursacht, eigentümliche 
Wirkungen erzielt werden, und dass z. B. bei dem Ueber- 
gange von Fig. 22 zu Fig. 23 die einspringenden Winkel 
noch scharfkantiger werden, als sie bei der vorbereitenden 
Prägung der Schmalseiten bereits gemacht wurden. Es 
ist dies zum Teil auf das Fliessen des Metalls zurückzu- 
führen, vermöge dessen beispielsweise bei dem Ueber- 
gange von Fig. 12 zu Fig. 13 die Krümmungsradien R 
bezw. r der inneren Biegungen rechts und links unten 
bedeutend verkleinert werden. Während aber dort noch 
die rundliche Form vorhanden blieb, verlor sich bei Fig. 
22 und 23 die kleine Rundung r’ sogar vollständig zu 
einem spitzen Winkel in d, Hier findet sich also die 
bei dem Griffe nach Fig. 27 in noch ausgiebiger Weise 
verwertete Wirkung der scharfen Einkerbungen. welche 
den Griffen ihr typisches Aussehen verleihen, technisch 
klar erkennbar zum ersten Male praktisch angewandt, und 
zwar verursacht durch die vorgängige Prägung der Schmal- 
seiten des Griffes nach Fig. 22 und 25. 

Diese wirken nicht allein /ormändernd, sondern gleich- 


die an Hand der Fig. 4—8 besprochene Sfauchung des 
Drahtes in seiner Zängsrichtung schwerlich überhaupt her- 
zustellen sein. Da ein solches Verfahren aber zu um- 
ständlich und kostspielig ausfallen würde, so wird die 
Herstellung der Griffe aus Draht stets an gewisse, durch 
diese Technik bedingte Formen gebunden bleiben, so dass 
die Bezeichnung „gussformähnlich“ nur in beschränktem 
Sinne Geltung haben kann. 

Schliesslich sei noch an Hand der Fig.36 und 37, 
welche ebenfalls photographische Aufnahmen von Natur- 
mustern darstellen, die wesentliche Eigentümlichkeit des 
Verfahrens zur Herstellung der Griffe nach Fig. 20—23 
und der Griffe nach Fig. 24 — 27, sowie die technische 
oder Zechnologische Gleichwertigkeit dieses Verfahrens im 
einen und im andern Falle deutlich vor Augen geführt. 
Dass nämlich in jenem geradlinige, und in diesem ge- 
schweifte Formen erzeugt werden, kommt nur für die 
ästhetische Beurteilung der Muster in Betracht, ist also 
technisch gleichgültig. 

Das nach der Patentschrift 144 811 etwa wichtig er- 
scheinende Merkmal der „Gussformähnlichkeit“ gibt keinen 
Anhalt für die technologische Beurteilung des Verfahrens. 
Zum Vergleiche sei auf die in Fig. 35 abgebildeten vier 
Möbelgriffe hingewiesen, deren beide oberen gegossen 
wurden und den Fig. 1 und 28 entsprechen, während die 
beiden unteren, welche den Fig. 13 und 14 entsprechen, 
in der altbekannten Weise aus Draht hergestellt und ge- 
prägt wurden. 
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Man kann gewiss auch diesen beiden Griffen eine 
gewisse „Gussformähnlichkeit“ nicht absprechen. — Worin 
eine solche im Sinne jener Patentschrift zu erblicken sei, 
wurde indess oben an Hand der Nebenfigur 14c hervor- 
gehoben: es sind die scharfen Einkerbungen, welche nur 
durch die Prägung in Richtung der Schmalseiten hervorge- 
bracht werden können und welche nach jenem älteren, 
bloss auf die Ansichtsseiten wirkenden Prägeverfahren ein 
nachträgliches Ausschneiden der Umrisskanten erforderten. 


ander auf das Werkstück ausgeübten Prägungen bedingt! 
wird. 

Die wichtigsten Querschnitte a und b, welche bereits 
in den Fig. 22, 26 und 27a und b zeichnerisch darge- 
stellt wurden, sind hier unmittelbar an Naturmustern sicht- 
bar gemacht worden, welche an den bezeichneten Stellen 
mit der Laubsäge quer durchschnitten wurden. 

Die Figuren links zeigen die Teile nach der ersten 
Prägung, welche in Richtung der Schmalseiten erfolgt, 


mn u nt m nen EEN EE E 


r 


Fig. 38. 

Letzteres ist bei der rechten Hälfte des Griffes unten rechts | wobei eine beträchtliche Querschnittsveränderung des ur- 
in Fig. 35 vorgenommen worden an den durch Pfeile be- | sprünglich runden Drahtes hervorgerufen wird. Die Fi- 
zeichneten Stellen, entsprechend der Fig. 14c. Zum Ver- | guren rechts zeigen die in dieser Weise vorgeprägten 
gleiche sei aber verwiesen auf die beiden ebenfalls durch | Teile, nachdem sie durch die zweite Prägung, welche 
Pfeile bezeichneten Stellen bei dem Griffe links unten in | senkrecht zur ersteren in Richtung auf die Ansichtsflächen 
Fig. 35, wobei hervorgehoben werde, dass die dort sicht- | erfolgt, fertig geprägt wurden. 

baren scharfen Einkerbungen nicht durch Ausschneiden Sowohl die oberen Seitenansichten der vorgeprägten und 
entstanden, sondern durch das zum Zwecke des Biegens | der fertigen Griffe, als namentlich auch die Querschnitte 
angewandte Prägen nach Fig. 10. Hierbei fand — wenn | unten bei a und b zeigen deutlich den Arbeitsvorgang: 
auch vielleicht „unbeabsichtigterweise“, so doch tatsäch- Das Material wird förmlich geknetet kreuz und quer, 
lich — damals schon ein Prägen in Richtung der Schmal- ! um die gewünschte Gestalt zu erhalten. Die erste Prä- 


Fig. 87. 

seiten des Griffes statt mit der hier deutlich sichtbaren Wir- | gung soll aber hier nicht, wie bei dem Verfahren gemäss 
kung, scharfe Einkerbungen zu bilden, welche dem Draht- | der Patentschrift 144811, dazu dienen, die in den Figuren 
griffe mit seinen rundlichen Umrisskanten das eigentüm- | links oben durch weisse Linien in dem schwarzen Hinter- 
liche, seine Herstellung aus Draht verratende Aussehen | grunde kenntlich gemachten Umrisskante des fertigen 
nehmen und ihn „gussformähnlich“ erscheinen lassen | Griffes zu erzeugen, so dass die zweite Prägung nur 
sollen. — Genau diese nämliche Wirkung aber, die man | noch eine oberflächliche Profilierung zu bewirken hätte. 
bei dem alten Verfahren durch das Biegen nach Fig. 10 | Diese zweite Prägung nimmt vielmehr recht wesentlich an 
bis 12 bereits uubeabsichtigt in geringem Masse erzielte, | der Bildung der Umrisskanten teil, genau wie bei dem 
wurde zum ersten Male bei dem Verfahren zur Herstellung | älteren Verfahren, wonach die beiden „gussformähnlichen“ 
des Griffes nach Fig. 36 in zielbewusster Weise durch die | Griffe unten in Fig. 35 hergestellt wurden. Die erste 
Prägung des Drahtgriffes in Richtung seiner Schmalseiten | Prägung ergänzt hier die zweite nur und bereitet ihre 
hervorgebracht. Wirkung vor in der Weise, dass trotz des kräftig her- 

Aus einem Vergleiche der Fig. 36 und 37 geht nun | vorfreienden Musters beispielsweise an der Stelle a in 
deutlich hervor, dass das Herstellungsverfahren in beiden | Fig. 36 rechts ein beinahe kreisrunder Querschnitt wieder 
Fällen technisch durchaus gleichwertig ist, wenn die Er- zum Vorschein kommt, während ohne die Zwischenstufe 
zeugnisse auch ästhetisch weit von einander verschieden | nach Fig. 36 links eine bedeutend grössere Breite ent- 
sein mögen. Wesentlich ist nämlich nur die Formung der | stehen würde, wie sie etwa der Griff in Fig. 35 links 
Querschnitte, welche durch die beiden senkrecht zu ein- | unten zeigt. 
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Fin neues Verfahren zur graphischen Bestimmung der Stabkräfte in 
Fachwerkslaufkranbrücken. 


Von A. Baumann, Zwickau. 


l. Parallelgitterträger. Stab diejenige Laststellung zu finden, bei der die Bean- 
Die Verfahren. nach denen die Stabkräfte in Fach- | Spruchung im Stab den Höchstwert erreicht. Damit würde 
werken, über die sich veränderliche Lasten bewegen, | die Lösung der Aufgabe zwar nicht schwierig, aber müh- 


graphisch bestimmt werden, sind im allgemeinen längst | °@" und zeitraubend. hen 
bekannt. Der Zweck der vorliegenden Arbeit ist es des- Nun kann unschwer ganz allgemein diejenige Last- 
halb nicht, in dieser Beziehung neues zu bringen, sie be- | Stellung bestimmt werden, für die in dem einen oder an- 
schränkt sich vielmehr darauf, diese allgemeinen Verfahren | deren Stab die Stabkraft ein Höchstwert wird und die der 
auf den genannten besonderen Fall anzuwenden und die | Bemessung des Stabes zugrunde zu legen ist. Das werde 
Vereinfachungen, die sich für diesen Sonderfall ergeben, | an Hand des skizzierten Parallelgitterträgers (Fig. 1) ge- 
so auszunutzen, dass sich eine wesentliche Abkürzung der | zeigt. 
einschlägigen Untersuchungen ergibt. Zur Untersuchung der Stabkräfte On, Un, Ko werde 
Es ist von Haus aus einleuchtend, dass der einfache | das bekannte Riftersche Schnittverfahren angewendet, wie 
Belastungsfall, der bei einer Laufkranbrücke mit nur zwei | in der Zeichnung angedeutet. Die Last Q, stehe dicht 
wandernden Lasten vorliegt, eine viel einfachere Lösung | vor dem Stab V, in Laststellung I. Mit Hilfe der Gleich- 
ergeben wird als das allgemeine Problem. Trotzdem be- | gewichtsbedingungen findet sich: 


we 
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AE 


Fig. 1. 


Summe der senkrechten Kräfte gleich Null: 
Va = Auflagerdruck A. 


Summe der wagerechten Kräfte gleich Null: 


Summe der Momente gleich Null: 
Ax = 0O. Ars Una. A. 


Bewegt sich die Last Qı nach links, so nimmt A und 
damit Va als abhängig von A zu, bis Q, in Laststellung II 
über der Mitte von Va steht. Wird diese Mitte über- 
schritten und die Stellung zwischen II und IlI erreicht, so 
ist nach den gleichen Bedingungen wie zuvor: 


Va = Å — Qı 
d. h. kleiner; schliesslich in Laststellung III wird V, gleich 
dem gegenüberliegenden Auflagerdruck: 
Va = B = A — Q = Q,. 
Die Richtung von V, dreht sich gleichzeitig um, während 
in Va zwar Druckspannungen herrschen, treten an deren 
hervorgerufene Stabkräfte genau wie die vom Eigenge- ! Stelle nunmehr Zugspannungen. Hat die Last die Balken- 
wicht hervorgerufenen bestimmt werden könnten, man hat |, mitte überschritten, so ist stets B < A. Die Belastung 
aber dann den Kräfteplan für eine ganze Anzahl verschie- | in Va nimmt also zu, wenn sich das vordere Rad de- 
dener Laststellungen zu verzeichnen, um für einen jeden | Laufkatze dem Stab H nähert und erreicht einen Höchstr 
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gnügt sich selbst ein so ausführliches Spezialwerk wie 
„die Hebezeuge“ von Zrnst den Fall mehr allgemein zu 
behandeln und das allgemeine graphische Verfahren nur 
für einen Parallelfachwerksträger anzugeben und auch das 
ohne die bei dem Sonderfall möglichen und empfehlens- 
werten Vereinfachungen zu berühren. 


Zunächst seien die der Aufgabe zugrunde liegenden 
allgemeinen Gesichtspunkte in Erinnerung gebracht. 


Die in einem Brückenbalken auftretenden Kräfte rühren 
erstens von dem Eigengewicht des Balkens her und zwei- 
tens von der sich über die Brücke bewegenden Verkehrs- 
last. Während bei einem Fachwerksbalken die vom Eigen- 
gewicht herrührenden Stabkräfte mühelos und in bekannter 
Weise durch Aufzeichnung des Kräfteplanes gefunden 
werden können, sind zur Bestimmung der durch die wan- 
dernde Verkehrslast hervorgerufenen Kräfte nicht ohne 
eine Reihe weiterer Ueberlegungen aufzustellen. 


Zwar ist es klar, dass für eine bestimmte Laststellung 
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wert, wenn die Last über dem Stab steht, um mit dem 
Ueberschreiten dieser Stellung unvermittelt beträchtlich 
kleiner zu werden und nachdem das Hinterrad über Vna 
hinweg ist, in der Richtung umzuspringen. U, und O, 
erreichen einen Höchstwert für jene Stellungen der Last, 
in denen das Biegungsmoment A x, in der Angriffsebene 
von Ona und Un ein Höchstwert wird. Um dieses grösste 
Moment zu bestimmen, ist im allgemeinen die Verzeich- 
nung der Einflusslinie notwendig. Es ergibt sich ohne 
weiteres und leuchtet auch unmittelbar ein, dass im vor- 
liegenden Fall das Moment gleichfalls in jener Stellung, 
in der der Höchstwert von Vna erreicht wird, am grössten 
ausfällt. Dun findet sich durch Zerlegen von Vna in Rich- 
tung Da und wagerecht, Da wird also gleichfalls in 


jenen Stellungen, in denen Van am grössten ist, einen 
Höchstwert erreichen. 

Wie schon gesagt, ist (Hl gleich dem Auflager- 
druck A. Es lässt sich aber V, auch in anderer Weise 
bestimmen: In dem Knotenpunkt N muss Gleichgewicht 
herrschen, d h. Va, Dn, Un und Un-ı müssen einen ge- 
schlossenen Kräftepolygon ergeben, oder auch es muss der 
Unterschied von Una und D, mit Da und Va im Gleich- 
gewicht sein. Also zerlegt man zur Bestimmung von Vna 
und Da (Un — U'a-ı) nach den Richtungen Va und DA 
Der Unterschied Un — U'„_, ist, wie gleich gezeigt wer- 
den wird, sehr schnell zu bestimmen. Zuvor aber werde 
die Verzeichnung der Einflusslinie besprochen. 

Man versteht bekanntlich unter der Einflusslinie den- 
jenigen Linienzug, der die grössten Momente angibt, die 
bei beliebiger Laststellung in den Querschnitten eines mit 
wandernder Last belasteten Balkens auftreten. Man findet 
sie, indem man für eine Anzahl Laststellungen die Mo- 
mentenflächen verzeichnet, sämtliche Momentenflächen über- 
cinander legt und die Umhüllende für diese Flächen zeichnet. 
Hier ist eine grosse Vereinfachung möglich. Linienzug 
Mi, Fig. 2, stellt die Momentenfläche für die mittlere Last- 
stellung, Linienzug M, für die gezeichnete L.aststellung 
dar. Dreieck CDE Fig. 3 ist der zugehörige Kräfteplan. 
Für die mittlere Laststellung wird natürlich. wenn die bei- 
den Lasten Q gleich sind, die Schlusslinie der Momenten- 
linie wagrecht. Nicht so für M,. Sollte die Schlusslinie 


| 
| 


für M, gleichfalls wagrecht werden, so müsste E (Fig. 3) 
nach Æ verschoben werden, wobei £ E = £ E” und F £E” 
parallel G/H sein müsste. Damit würden die Schluss- 
linien für M, und M, zusammenfallen, und an Stelle von 
M, würde Al‘, treten. Man kann nun ebenso auch £ ge- 
genüber C D oder, was dieselbe Wirkung ergibt, ferner 
C D gegenüber E verschieben, um zu erreichen, dass die 
Schlusslinie der weiteren Momentenlinien wagrecht wird. 
Dabei ist zu beachten, dass unter diesen Umständen nur 
der Strahl HA der Momentenlinien, von dem für die rechte 
Balkenhälfte die grössten Momente bestimmt werden. in- 
teressiert. Man 

kommt am schnell- 
d sten zum Ziel, 

wenn man ferner 
C D gegenüber Ei 


N aeg verschiebt, die last 
„m Che in jene Stellung zu 
EN bringen, in der das 
Ce N Vorderrad der 


Katze über einem 


Gen, der mittleren senk- 

RE -- >A xz,  rechtenStäbe steht. 

= — 2 Sind die einzelnen 

EN EE z> Felder des Gitter- 
er Th trägers gleich 


gross, was meist 
zutreffen wird, und 
A sollen die Momente 
in den Angriffs- 
punkten der einzel- 
nen senkrechten 
Stäbe bestimmt 
werden, so wird 
C D gegenüber E 
immer um densel- 
ben Betrag zu ver- 
schieben sein. Die 
schon vorgenom- 
mene Verschie- 
bung von E nach 
E' entspricht einer 
Strecke, deren 
Grösse im Kräfte- 
masstab, in dem 
CD gezeichnet ist. 
leicht bestimmt 
werden kann. Es 
ist CF = FD = 
Q, = Q,. Die Ver- 
schiebung EE hat bewirkt, dass die Schlusslinie für 
die gezeichnete Laststellung wagrecht wurde, die Gleich- 
laufende zu dieser wagrechten Schlusslinie ist Æ F, sie 
muss C D nach den Auflagerdrücken wie bekannt teilen. 
wobei "D=B, F C =A sein muss Nun ist A nach 
der Zeichnung 


GECKEN EE 
RE SE 


fe) 
E) 


A SE Ei C 


FF=FC—FC=O, 


wre) a, 
l 


Soll die Momentenlinie für die äusserste Laststellung 
eine wagerechte Schlusslinie haben, so muss über / nach 
D zu noch nach der Verschiebung von C D eine Strecke 
liegen. die im Kräftemasstab dem Auflagerdruck B für die 
äusserste l.aststellung entspricht. Dieser Auflagerdruck 
ist aber 


U— (a+ a+ Q, Un 
ne = (= 


Ve 
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i Man. verzeichnet den Kräfteplan C D E (Fig. 3) und die 
Momentenlinie Mı für die mittlere Laststellung, sodann 

| | die Momentenlinie für die Laststellung bei der das Vor- 
B- our QU ara derrad der Katze bis zum nächsten Knotenpunkt rechts 
l l gerückt ist, AM. Man erhält so die Schlusslinie H G’. 

z oO x Zieht zu H G’ die Gleichlaufende FE” und E E = £E E” 

-(9, —,0— ~! in FF senkrecht 7 Z, teilt FC in so viel Teile, als Felder von 

l l Mitte Balken bis Ende vorhanden und trägt diese Teile 

xo È x : von C aus nach oben und unten an. Man verbindet die 

= N O Zeen e C D—FF'. | Punkte dieser Teilstrecken mit E: und zieht zu den so 
gewonnenen Strahlen Gleichlaufende durch H und bringt 

Man findet den Punkt C’, in den C zu verschieben | sie der Reihe nach mit den Senkrechten 0, 7, 2, 3. 4 


B= Q, a. | Um nochmals das ganze Verfahren zu wiederholen: 
ferner 


X 
© 
Si 
Ni 


| 
d Q 
A CH 
| A 1) vu Zi 1) = 
ANa U Ng a, M, NEN H 
eh | i Ki N t KZ? ag 
< er D 
3 S q) k | e 
(Jh? = H 
A -= g Ia SE u 
fi À DG oe j Lë 1 a 
A i Leder l Fi 
S Ei, N - | 
a | , ka 2 i 5 
d L e," 


zum Schnitt. Die Stücke dieser Senkrechten, die zwischen 
diesen Schnittpunkten und der wagerechten Schlusslinie 
liegen, sind dann proportional zu den in diesen Quer- 
schnitten auftretenden grössten Momenten. Misst man 
diese Strecke y in Millimeter und stellt im Kräfteplan 
l mm A kg dar, ist der Polabstand a cm und der Län- 
genmasstab der Zeichnung I :/, so ist dieses Moment 


ist, um für diese Momentenfläche eine wagrechte Schluss- 
linie zu erhalten, also einfach durch Teilung von CD im 


Verhältnis e Um ebensoviel ist Dnach Dr zu verschieben. 


3 
Ist z. B. S wobei x diejenige Stellung, in der nach 
früherem das Vorderrad der Katze über dem mittleren Stab bekanntlich M — k i 

i er J j ! Lu "D.A. Io kg/cm. Macht man a gleich 
stent, SC teilt man DC in acht gleiche Teile an Ver | der Trägerhöhe A im gleichen Längenmasstab /, so ist 
schiebt C“ zwei Mal um je !/; CD nach oben in die ` i 


Punkte C” und C’, verbindet diese Punkte mit Er und | M S h 
zieht von H aus zu diesen Verbindungslinien gleichlaufende Pe 
Strahlen, so stellen diese Strahlen den Anfang der Mo- D d a 

mentenlinien für die Laststellungen I. 2 dar. Schliesslich | 4 ANdererseiS 

trägt man CD noch einmal nach C’“ ab und verfährt LU Lan = Lana, A = Momax 
ebenso für die mittlere Laststellung 4. Das grösste zu 

diesen Laststellungen gehörige Moment ist gegeben durch ! 
die zwischen H G und dem Schnittpunkt der Strahlen mit | (Ua) 
den senkrechten aus 1.2.3.4 liegenden Strecken. 


ES en) 


ist, so ergibt sich: 


Mo 
En (On) GE WD == D À k l kg. 


max max J 
2 


69* 
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Man hat damit ein einfaches Mittel, mit Hilfe der ange- 
gebenen Konstruktion unmittelbar die höchstwertigen Stab- 
kräfte der Wagerechten aufzuzeichnen. Die Strahlen von 
F, die zur Ermittlung der höchsten wagerechten Stab- 
kräfte dienen, schneiden gleichzeitig auch die Senkrechten 
des um ein Feld weiter rechts liegenden Stabes. Z. B. 
schneidet in Fig. 2 HJ in L die Senkrechte 1. Es 
stellt dann Z N die Stabkraft U”, dar, die gleichzeitig im 
Stab U, wirkt, wenn die Stabkraft U, in Stab U, wirkt. 
Zieht man die Wagerechte L P, so schneidet sie auf der 
Senkrechten 2 das Stück / P = U, — U’, ab. Wie zuvor 
erläutert, muss dieser Unterschied U: — U’, um (V,)max 
und (O,)max zu erhalten, nur noch nach den Richtungen 
V, und D, zerlegt werden, wie in Fig. 2 angedeutet. 
Man schreitet so von Senkrechter zu Senkrechter fort 
und erhält auf übersichtlichem und überaus mühelosem 
Weg im Verlauf von wenigen Minuten sämtliche höchst- 
wertigen Stabkräfte, soweit sie von der Verkehrslast her- 
rühren. Für einen bestimmten Fall ist diese Untersuchung 
in den Fig. 6a und 6b durchgeführt. 

Ganz auf gleiche Art kann man für die Bestimmung 
der Stabkräfte herrührend vom Eigengewicht verfahren. 
Nur ist hierbei zu beachten, dass die Zerlegung an der 
Momentenlinie, wie sie in Fig. 4 und 5 angedeutet ist, 
die senkrechten Stabkräfte wiedergibt, soweit sie nicht 
von dem auf den betr. Knotenpunkt entfallenden Teilbe- 
trag des Eigengewichts herrühren, Es ist also zu der 
gefundenen senkrechten Kraft die Knotenpunktsbelastung o 
hinzuzufügen und dann die Zerlegung vorzunehmen. 

Sowohl für die Verkehrslast wie für das Eigenge- 


Automobilachsen. 
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wicht nehmen die senkrechten Stabkräfte von der Mitte 
aus nach den Enden in gleichem Verhältnis zu. Von die- 
ser Erwägung aus lassen sich die senkrechten Stabkräfte 
auch so darstellen, dass man in Trägermitte senkrecht 
unter der mittleren Senkrechten den Auflagerdruck auf- 
trägt, der der Laststellung: Vorderrad der Katze über der 
mittleren Senkrechten und senkrecht unter der äussersten 
Senkrechten den Auflagerdruck für die äusserste Katzen- 
stellung: Vorderrad der Katze über dieser Senkrechten 
entspricht, aufträgt. Die Endpunkte beider Strecken ver- 
bindet man durch eine Gerade. Aufihr liegen dann die 
Endpunkte für die zwischenliegenden senkrechten Kräfte. 

Man könnte diese Auflagerdrücke rechnen, einfacher 
sind sie zeichnerisch zu finden, indem man die Mitte der 
Katze über den Mittelstab resp. bei ungerader Felderzahl 
über die Mitte des Mittelfeldes stellt und unter dem Vor- 
derrad der Katze Q aufträgt. Sodann schiebt man die 
Mitte der Katze über den Endstab und trägt senkrecht 
unter dem Vorderrad 2Q ab. WVerbindet man dann die 
Endpunkte der Strecken, die Q resp. 2Q darstellen, so 
schneidet diese Verbindungslinie auf den Senkrechten, die 
durch die einzelnen Senkrechtstäbe gezogen sind, die Auf- 
lagerdrücke ab, die den Laststellungen: Vorderrad der 
Laufkatze über dem betreffenden senkrechten Stab ent- 
sprechen und die dann gleichzeitig wie bekannt die grösste 
in dem betreffenden senkrechten Stab selbst unter dem 
Einfluss der Verkehrslast auftretende Kraft darstellen (vgl. 
Fig. 6). 

(Schluss folgt.) 


Automobilachsen. 
Von Professor Lutz, Aachen. 
(Fortsetzung von S. 535 d. Bd.) 


Vorderachsen. 


Die allgemeine Gestalt von Vorderachsen wird nach | 


Fig. 8 durch folgende Masse beeinflusst: 


Fig. 8. 


Raddurchmesser: Ergibt die Höhenlage der Achs- 
schenkelmitte (S); 

Höhe der Rahmenoberkante: Diese legt bei einer 
gewissen Rahmenhöhe A, und Federhöhe A, so- 
wie bei gewähltem Federdurchschlag f die Hö- 
henlage des Federtellers (7) fest; 


Lage der Motorwelle: Aus ihr folgt nach Annahme 
der Durchschlaghöhe / > f (um Achsbruch 
zu verhüten) die Achstiefe M in der Mitte. 


Spurbreite B und Rahmenbreite R. 


Soweit es die Rücksichtnahme auf alle diese Masse 
zulässt, wird man ausserdem versuchen, eine Verdrehungs- 
beanspruchung der Achse dadurch hintan zu halten, dass 
man Achszapfenmitte und Schwerpunkt des in Betracht 


Fur As "D 


Ay 


= 
= 


Fig. 9. 


` 
GM 


kommenden Achsquer- 
schnittes in die gleiche 
Höhe legt. Das wäre 
bei dem für Torsion un- 
günstigen Doppel-T 
Querschnitt noch mehr 
zu beachten, als etwa 
bei einer Rohrachse. 
Die Vorderräder eines 
Kraftwagens erhalten 
durchweg einen soge- 
nannten Sturz, d. h. eine 
Neigung gegen die Ver- 
tikalebene,welche zahlen- 
mässig als Tangente des 
Winkels a (Fig. 8) ausgedrückt wird. Durch den Sturz 
wünscht man das Abfliegen des Rades vom Zapfen, etwa 
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nach Lösung der Verschlussmutter zu verhüten und erreicht 
zugleich den Vorteil, dass die Räder ungefähr senkrecht 
zu dem gewölbten Strassenprofil stehen. Uebermässiger 
Sturz vermehrt den Fahrwiderstand durch Seitenabrollung 


-| M 


D 
Fig. 10. 


der Reifen und schädigt auch letztere. Die Werte für tg 
« liegen zwischen 1 und 3 v. H. 

Von ganz besonderer Einwirkung auf den Bau von 
Vorderachsen ist aber die Art der bei Kraftwagen üblichen 
Lenkung. 

Es ist ja allgemein bekannt, dass Strassenfuhrwerke 
für animalischen Betrieb eine Lenkachse besitzen, welche 
sich um einen Drehzapien bewegt; jeder Stoss eines Wege- 
hindernisses gegen ein Rad wirkt demnach an einem He- 
belarm = der halben Spurweite. Die Anwendung einer 
solchen Lenkachse auf den Automobilbetiieb hat früher 
stattgefunden, führt jedoch zu unerträglichen Verhältnissen, 
da einerseits die hohe Fahrgeschwindigkeit entsprechende 
Stossmomente herbeiführt und dadurch den an und für 
sich unsicheren Aufbau und die Bedienung der Lenkung 
gefährdet, andererseits der heutige Motorwagen mit seiner 
vorn stehenden Kraftmaschine den Einbau einer Drehachse 
nahezu unmöglich macht. Daher hat sich im Kraftwagen- 
bau allgemein die Achsschenkellenkung nach Fig. 9 ein- 
gebürgert. Der Wagenlenker dreht das Hand- 
rad H bewegt dadurch mittels einer Schrau- 
ben- oder Schneckenübersetzung S den Hebel 
A, dessen Schwingung die Schubstange 7 in 
leicht kenntlicher Weise auf jeden Achsschenkel 2 
A (Drehpunkt P am Ende der festgelagerten 
Achse) überträgt. Die Lagerung der Achs- 
schenkel („Achsstummel“, „Stummelachsen“) 
in der Achse wird gemäss Fig. 10 in der 
Weise vorgenommen, dass der Drehzapfen 
sich entweder in einer geschlossenen Büchse 
bewegt (A) oder aber durch Gabel geführt 
wird, wobei diese Gabel entweder an der 


' Horizon- Traglager- 


Lfd. p | I Radbe: | Spurlager- | f 
ia | lastung druck in a taldruck/7 druck in d 
“| mm | mm kg | Keim kg kg/gem 
l 97 87 163 ~o 152 35 
2 55 90 133 21 82 
3 65 93 280 200 19 
H 85 120 290 92 205 50 
5 70 173 280 34 113 18,5 
6 80 80 275 61 275 40 
7 60 200 350 50 105 17 
8 77 104 300 61 222 38 
9 90 100 300 No 270 49 
10 80 97 300 Sl 297 19 
11 72 215 400 134 27 
12 98 270 750 50 272 21,5 
13 110 750 238 30,5 
14 103 290 1250 43 444 32,8 
15 112 305 1500 113 550 35 
16 147 1500 KE 38 
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Achse (8) oder am Achsschenkel (C) oder schliesslich an 
beiden (D) sitzt. 

In allen Fällen sind folgende konstruktiven Grundbe- 
dingungen zu erfüllen: 


1. Sichere Lagerung des Lenk- 
zapfens, also richtige Auf- 
nahme der Horizontal- und 
Vertikalkräfte ; 
Gute Schmierung; 
3. Leichter Zusammenbau; 
4. Einfache Formung der für 
| die Betriebssicherheit wichtigen Lenkhebel; 
5. Geringes Antriebsmoment, also: 
| a) Langer und leicht gehender (Kugellager) Dreh- 
zapien, 

b) Geringer Abstand der Radmitte von Mitte Dreh- 
(Im folgenden der Kürze halber als 
| bezeichnet.) 


zapfen. 
„Drehradius“ 


Tab. 3 gibt eine Zusammenstellung der Abmessungen 
und ruhenden Beanspruchungen von Drehzapfen. Die 
Zahlen sind Konstruktionen entnommen, deren Besprechung 
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Fig. 11. Vordere Rohrachse für 12- und 16 PS-Wagen. 
Adler-Fahrradwerke vorm. Heinr. Kleyer, Frankfurt a. M. 


Tabelle 3. 
(Die Lfd. No. entsprechen denen der Tabelle 1.) 


Aufnahme des Vertikaldruckes Bemerkungen 


durch gewölbte Tragfläche 
» Rotgussbüchse 
„  Stützkugellager 
„ ebene Stahlplatte 
„ 2 Stahlkugeln 
„ ebene Druckplatte 
„ 2 Stahlkugeln 
„ ebene Stahlplatte 
„  gewölbte Stahlplatte 
„ ebene Stahlplatte 
„  Stützkugellager 
»  Kammlager 


» Stahlplatte und Druck- 
schraube 


„ 2 Stahlkugeln 
„ 2 Stahlkugeln 
» Rotgussbuchse 


Drehzapfen der ganzen Länge 
(180 mm) nach gelagert 


Drehzapfen der ganzen Länge 
Ge ee SES 1 gg'agert 
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Fig. 13. Vordere Lastwagenacbse, Achsbelastung 3000 kg. 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. 
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Fig. 12. 
Omnibus-Vorderachse für 1500 kg 
Achsbelastung. 

H. Büssing, Braunschweig. Fig 11: Rohrachse der 
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nunmehr Aufschluss über Zy- 
pische Vorderachsbauarten ge- 
ben mag. 


1. Vertreter der Anordnung A 
in Fig. 10: 


Adler-Fahrradwerke für 12- 

und 16-pferdige Wagen: 
Das rechte Laufkugellager 
sitzt fast in der Radmitte, um 
so geringen Drehradius (65 
N mm) zu erzielen. Der Staub- 
s abschluss ist durch den ge- 
À fetteten Filzring F ermöglicht. 
Die Horizontaldrucke des Dreh- 
zapfens sind in Gleitlagern 
aufgenommen, deren Drehung 
| im Achsendstück £ durch kleine 
Stifte gehindert wird, die Ver- 
tikalkraft in einem Stützkugel- 
lager. Unter diesem sitzt 
eine Feder, welche die untere 
Lagerschale stets nach oben 
drückt und so verhindert, dass 
beim Anheben der Achse 
(Reifenauswechselung) das La- 
ger auseinanderfällt. Der Lenk- 
hebel Z ist mittels Vierkant 
und einer durch Umnietung gesicherten Mut- 
ter auf dem Drehzapfen befestigt. Die Schmie- 
rung geschieht in leicht erkenntlicher Weise 
von oben her; ein Filzring R schliesst die 

Lager nach unten zu ab. 

Fig. 12: Omnibusvorderachse von Büs- 
sing, Braunschweig: 

Auch hier bewegt sich der Drehzapien 
in einer von oben her geschmierten Büchse, 
iedoch ist der Senkrechtdruck in einem nach- 
stellbaren Gleitlager mittels stählerner Schraube 
und Stahlplatte aufgenommen. Die Eindrehung 
E in welche eine (in der Figur nicht sicht- 
bare) Schraube von aussen her hineinfasst, 
hält den Zapfen auch beim Lüften der Achse 
in dieser fest. Der Lenkhebel Z sitzt mittels 
Konus und Keil fest, was der Vierkantbefesti- 
gung gegenüber im Interesse der Spielfreiheit 
vorzuziehen ist. Ein geringer Drehradius ist 
dadurch erzielt worden, dass die Nabe weit 
in den Lenkzapfen hineinfasst. Die Feder f 
verhütet selbsitätiges Lösen der Verschluss- 
kapsel X. 

Die neuerdings häufiger angewendete 
Kapselsicherung durch einen federnden Ring 
ist in der Fig. 12 gesondert dargestellt. 

Fig. 13: Lastwagenvorderachse der Allge- 


` meinen Elektrizitäts- Gesellschaft, Berlin: 


Die Abweichung dieser Konstruktion von 
den vorher besprochenen beruht in der an- 
dersartigen Aufnahme des Vertikaldruckes, wel- 
che am unteren Ende der Drehhülse mittels 
der Büchse B erfolgt. Der Reibungsradius wird 
infolgedessen gross, die l.enkung erschwert. 
Andererseits ist eine bessere Druckverteilung 
erzielt. Ein tief eingelassener Filzring schützt 
den Drehzapfen vor Staub und hindert allzu 
raschen Oelabfluss. Die Lenkhebel Æ werden 
in einer konischen Bohrung K des Achsstum- 
mels befestigt. 

(Fortsetzung folgt). 
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Die Bestimmung der wirtschaftlichsten Dampfanlage für Betriebe mit 
Bedarf an Heizdämpfen. 


Von Oberingenieur G. Marzahn. 
(Schluss von S. 531 d. Bd.) 


Die in der Praxis vorkommenden Möglichkeiten sind 
nun zwei Gesichtspunkten unterworfen: Einerseits kann 
man aus örtlichen Gründen auf das Einzylindersystem be- 
schränkt sein oder nicht, andrerseits kann sich die An- 
wendung überhitzten Dampfes aus irgend welchem Grunde 
verbieten oder nicht. Hiernach und nach dem oben Ge- 
sagten ergeben sich für Sattdampf und Heissdampf je drei 
Fälle des Vergleiches von Auspuffmaschinen mit Konden- 
sationsmaschinen bezüglich des Wertes «, nämlich: 


I. Einzylinderauspuffmaschine mit Einzylinderkon- 


densationsmaschine. 

2. Verbundauspufimaschine mit Verbundkondensa- 
tionsmaschine. 

3. Verbundauspufimaschine mit Dreizylinderkonden- 
sationsmaschine. 


Für diese sechs Fälle lässt sich der Wert von « unter 
Annahme eines bestimmten, bewährten Maschinentyps für 
die gebräuchlichen Damptdrücke aufstellen, und mit Hilfe 
der so erhaltenen Werte ist dann die Beurteilung gege- 
bener Fälle äusserst schnell ermöglicht. Zunächst gelten 
die gefundenen Werte von « zwar nur für den betrachteten 
Maschinentyp, da man aber annehmen kann, dass die Ma- 
schinen zweier Typen gleicher Güte im grossen und ganzen 
bezüglich des Verhältnisses von Preislage und Oekonomie 
sich ähnlich sein werden, so sind die für einen Typ er- 
haltenen Werte von « auch für andere Bauarten anwendbar. 
In solchen Fällen, wo der Heizdampfibedarf dem massge- 
benden Grenzwerte o sehr nahe liegt, überwiegen zudem 
meistens andere Erwägungen bei Auswahl der Maschine, 
so dass eine absolute Genauigkeit gar nicht notwendig ist. 

Die folgende Tab. 2 enthält die Werte « für kleine 
und grosse liegende Vertilmaschinen für alle im modernen 
Betriebe in Betracht kommenden Drücke in jedem einzelnen 
der zu behandelnden Fälle. Nur bei den Einzylinderma- 
schinen ist der Vergleich zwischen Schiebermaschinen und 
Ventilmaschinen ebenfalls gezogen worden. Die hierfür 
erhaltenen Ergebnisse weichen, wie leicht erklärlich, zu- 
ungunsten der Schiebermaschine von den übrigen Werten 
bedeutend ab. 

Die Grösse von o wird erhalten durch Subtraktion 
der beiden darüber stehenden Zahlen, von denen die obere 
den Wert 1 — e 2 (d. i. die Dampfersparnis der Kon- 
densationsmaschine gegenüber der Auspufimaschine als 
Bruchteil des Dampfverbrauches der letzteren gemessen) 


darstellt, während die untere Zahl das letzte Glied der 

| A 

Gleich I, — ‚> ch w inÎ 
eichung KNC bedeutet, durch welches der Einfluss 


der erhöhten Anlagekosten berücksichtigt wird. Die Tren- 
nung von «a in die beiden vorgenannten Grössen wurde 
vorgenommen, weil hierdurch die Umrechnung der Ta- 
bellenwerte für andere Werte von X oder M’ ermöglicht 
wird, was vielfach wünschenswert sein wird. 

Die Werte sind einmal für gesättigten Dampf mit 
K = 8,5, das andere Mal für überhitzten Dampf von 320 °C 
am Ueberhitzer und 300 °C vor dem Steuerventil des 
ersten Maschinenzylinders mit A == 9 berechnet, wodurch 
die den beiden Zahlenscharen zugrunde liegenden Annah- 
men über den Brennstoff in ungefähre Uebereinstimmung 
mit einander gebracht sind. Die der Berechnung der Ta- 


bellenwerte zugrunde gelegten Dampiverbrauchsziffern sind, 
wie schon früher erwähnt, auf //rabakscher Grundlage be- 
rechnet, und mit den Versuchsergebnissen ausgeführter An- 
lagen mit vorzüglichen Maschinen sorgfältig verglichen 
worden. Für die Grösse M’ sind dem Verfasser die Preise 
erstklassiger Konstruktionen massgebend gewesen, und 
zwar sind auch die Fundamentmehrkosten berücksichtigt 
worden, deren Abschreibung und Verzinsung ebenso gross 
angenommen wurde, wie diejenige der Dampfimaschinen. 

Für den Fall, dass eine Neuberechnung des Wertes 


EN notwendig werden sollte, ist noch darauf hin- 
zuweisen, dass die Kosten für Abschreibung, Verzinsung 
und Instandhaltung des Ueberhitzers, seiner Verbindungs- 
leitung mit dem Kessel und seiner Einmauerung nicht in 
dem Werte X, sondern in dem Werte M’ berücksichtigt 
werden müssen, denn die Ueberhitzeranlage ist ihrer Grösse 
nach nur von der Grösse des Dampfverbrauches der Dampf- 
maschine abhängig, und kann als ein integrierender Be- 
standteil der Heissdampfmaschine angesehen werden. 

Die Werte der Tabelle 2 sind wohl zunächst für den 
Vergleich liegender \Ventilmaschinen aufgestellt worden, 
indessen sind sie auch für den Vergleich von Schieber- 
maschinen liegender oder stehender Bauart unter einander 
ausreichend genau, nur ist zu berücksichtigen, dass sich 

r M’ 
der Wert KNC 
werte und noch weiter verringern kann. Sollen dagegen 
Schiebermaschinen mit Ventilmaschinen verglichen werden, 
so würden die wirklichen Werte von « von den Werten 
der Tabelle 2 bedeutend abweichen. In diesem Falle 
muss also « nach Gleichung 1 berechnet werden, und die 
Tabellenwerte können höchstens zur oberflächlichen Orien- 
tierung über die zu erwartende Grösse von « benutzt 
werden. 

In der letzten Spalte der Tabelle 2 sind die ver- 
glichenen Leistungen angegeben, und zwar beziehen sich 
die Zahlen auf den kleinsten und grössten in Betracht ge- 
zogenen Dampfdruck. 

Bisher ist der Einfachheit halber angenommen worden, 
dass der Heizdampfbedarf stets und gleichmässig vorhan- 
den sei. In Wirklichkeit trifft diese Annahme aber meistens 
nicht zu. Der Bedarf an Heizdampf kann vielmehr sowohl 
während eines Tages als auch während des Jahres 
schwanken, kann zeitweilig ganz aufhören und zeitweilig 
die Menge des verfügbaren Auspufidampfes übersteigen. 

Was zunächst die täglichen Schwankungen anbetrifit, 
so kann man der Kohlenersparnis zuliebe nicht die Uebel- 
stände einer täglich sich wiederholenden Umschaltung der 
Dampfmaschine von Kondensationsbetrieb auf Auspufibe- 
trieb und umgekehrt in Kauf nehmen. Es wird sich also 
nur darum handeln können, von vornherein zu entschei- 
den, ob reiner Auspuffbetrieb oder reiner Kondensations- 
betrieb durchschnittlich die besten Betriebsergebnisse liefert. 
Hierzu muss zunächst die für den vorliegenden Betrieb 
am billigsten arbeitende Auspufimaschine bestimmt werden, 
wobei der gesamte tägliche Dampfverbrauch, d. h. der 
Dampfverbrauch der Maschine plus dem durch den Aus- 
puffidampf nicht bestreitbaren Heizdampfbedarf für die Be- 
rechnung der täglichen Betriebskosten in Rechnung zu 
stellen ist. Auch hier stellt sich unter Umständen die 


alsdann bis auf die Hälfte der Tabellen- 
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Tabelle 2. 


NB. Es sind stets gleiche effektive Leistungen verglichen. Alle Auspuffmaschinen mit 0,5 at Ueberdruck 
Gegenspannung in der Heizleitung. 


A. Gesättigter Dampf (K = 8,5). 
1. Schieberauspuffmaschinen gegen Ventilkondensationsmaschinen. 


Ver- 
glichene 
PSe 


Vergleich zwischen Bedeutung der Werte 


600 Hub Einzyl. Schiebermaschine m. Auspuff und 1-7 e v H. 29,4 27,6 | 26,6 | 26,2 EIER 
1 ) 
600 Hub Einzyl. Ventilmaschine m. Kondensation KRET v. H. 3,9 39, 39 38 AR ` 3,9 bis 
1 D 
a v. H. 25,5 | 23,7 | 22,7 | 22,4 | 21,6 | 21,3 d 
EES ) "Me KÉ EE EE ee | 8 
1200 Hub Einzyl. Schiebermaschine m. Auspuff und 1-06 v. H. 31 © 29,1 | 28,2 | 27,7 | 27,2 27,2 285 
i 1 l 
1200 Hub Einzyl. Ventilmaschine m. Kondensation K e e N H. 2 2 =. 2 2 2 bis 
LK) , 
a v. H. 29 | 27,1 26,2, 25,7 25,2 | 25.2 | 380 


2. Liegende Ventilmaschinen unter einander. 
a) kleinere Maschinen. 


Bedeutung de issionsü i am Ver- 
Vergleich zwischen utung der Admissionsüberdruck in Fe jem glichene 
PSe 
8 9 10 II 12 
600 Hub Einzylinder-Auspuffmaschine und . 18,7 181 17,3 169 An 
| 
600 Hub Einzylinder-Kondensationsmaschine 26, 25 25° 2,6 bis 
14,8 | 14,3 6l 


nn EE e ÁÁ. nn En 


500 Hub Verbund-Auspuffmaschine und . 
600 Hub Verbund-Kondensationsmaschine 6,8 bis 
| 
32,8 31,8 31,1 | 30,7 | 30,3 96 


900 Hub Verbund-Auspuffmaschine und . 42,6 | 42,5 42,5 42,5 320 


900 Hub Dreizylinder-Kondensationsmaschine 


| 
| | 
09° 69| 68; 67 | bis 
| 
| 


| 35,7 | 35,6 | 35,7 | 35,8 | 360 
b) grössere Maschinen. 
Arsen Ver- 
Vergleich awien GE der Admissionsüberdruck in £g/4em glichene 
erte PS 
617819: Ip 1112 j 
N'i Ci | | | ! | 
1200 Hub Einzylinder-Auspuffmaschine und . .|1— MGV H. | 23,1 | 21,4 204 19,9 KE 19,2 | 285 
i | 
| 
. , M' ` | | h 
1200 Hub Einzylinder-Kondensationsmaschine . . ENGEN H. 1,6 1,6 1,6 | 1,6 | 1,6 | 1,6 Ä bis 
l 1 
av. H 21,5 | 19,8 "oe 18,3 | 17,7, 17,6 | 380 
m Ne Se Be Ge no 
N'; 1 : | 
1100 Hub Verbund-Auspuffmaschine und . H K. e v. H. | 40 | 39,6 38,9 . 38,1 | 37,6 37,2 475 
|) 1 ' | 
| 
1200 Hub Verbund-Kondensationsmaschine . . . K k CG Y H. | 6 | 6 6,1 61,6 . © bis 
1 L d 
a v. H 1341336 | 328° 32 An, 31,2] 570 
1300 Hub Verbund-Auspuffmaschine und . . . 1-5, C v. H. | | ! 43 | SEH 42,7 | 42,7 830 
i i | 
LÉI | | | | 
1300 Hub Dreizylinder-Kondensationsmaschine . . I - K . T yV H. | | | 7 69 16,9 | 6,8 bis 
i Ci | 
a v. H. | ‚36 | 35,9 | 35,8 | 35,9 925 
e ? 
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B. Heissdampf (X = 9). 
320°C am Ueberhitzer, 300° am Steuerventil. 
a) kleinere Maschinen. 


, , Bedeutung der Admissionsüberdruck in E£/q4cm Ver 
Vergleich zwischen glichene 

Werte PS 

11 12 Ə 


N'i CH 
600 Hub Einzylinder-Auspuffmaschine und l= N: e vH | 19,9, 18,1 16,5 | 15,9 | 14,7 | 13,7 
600 Hub Einzylinder-Kondensationsmaschine KANG N H. AA | 34| 34| 33] 33| 3,3 | 
i l 
a v. H. 16,4 | 14,7 | 13,1 | 12,6 | 11,4 | 10,4 ` 61 
N'i C'i | Ä S 
500 Hub Verbund-Auspuffmaschine und l neo“ H. 34,2 | 33,5 | 32,9 | 32,4 | 32,4 32,5 el 
M' | d 
600 Hub Verbund-Kondensationsmaschine KG H. 89 | 89, 88 | 8,5 | 84| 82 bis 
a v. H. 25,3 | 24,6 | 24,1 23,9 | 24 24,3 96 
Ni Ci | | 
900 Hub Verbund-Auspuffmaschine und (ww Ve H. 36,2 | 36,3 | 36,5 | 36,8 320 
| Al 
900 Hub Dreizylinder-Kondensationsmaschine . KENG V H. | 8,2 "e 7,8 | 7,6 bis 
D 1l i ! 
a v. H. | ` 28 ' 28,3 | 28,7 | 29,2 | 360 
i f 
b) grössere Maschinen. 
E E l Ver- 
i ; Bedeutung der Admissionsüberdruck in K&/ycım 
Vergleich zwischen glichene 
Werte ' PS 
N'i Y%, | | E l R 
1200 Hub Einzylinder-Auspuffmaschine und . Ee Ar SEH 20,9 | 188 17,4 16,5 | 15,6 28) 
S | 
u N | | 
1200 Hub Einzylinder-Kondensationsmaschine . En C 1,7 1,7 Lë Lë, 1,6 bis 
L D , 
a 19,2 | 17,1, ES Se 14 380 
P N'i Ci | | H 
1100 Hub Verbund-Auspuffmaschine und l NCG 32,3 | 32,5 | 32,2 | 31,7 475 
l 1 d f 
W ; 
1200 Hub Verbund-Kondensationsmaschine . ee e Ä 6,4 6,3 | 6,2 6,1 bis 
iY) 1 t i 
a 25.9 | 26,2 | 26 | 25,6 570 
E ONC eg IEN EEN 
1300 Hub Verbund-Auspuffmaschine und . l SG Ss | | 36,9 | 37,2 830 
1 1 
| M | | | 
1300 Hub Dreizylinder-Kondensationsmaschine . EN C | | 79, 77 bis 
D 1 
a | 29,0 | 29,5 925 
! 


Tatsache heraus, dass die im Dampfverbrauch bessere Ver- 
bundmaschine an Wirtschaftlichkeit von der Einzylinder- 
maschine übertroffen wird. 

Ist aber die jeweilig verwendbare Auspuffmaschinen- 
gattung mit günstigstem Dampfverbrauch auch wirtschaft- 
lich am günstigsten, so muss noch weiter untersucht wer- 
den, ob durch Annahme von Kondensationsbetrieb sich 
geringere Betriebskosten erzielen lassen. Um dies tun zu 
können, muss zunächst der durchschnittliche stündliche 
Heizdampfbedarf festgestellt werden, welcher von dem Aus- 
puffdampf der Maschine bestritten werden kann. Der über 
die Auspufidampfmenge hinausgehende Heizdampfbedarf 
wird also jetzt nicht mehr in Betracht gezogen. Stellt 
nun dieser durchschnittliche durch den Auspufidampf be- 
streitbare Heizdampfbedarf einen grösseren Prozentsatz der 
Auspuffdanpfmenge dar, als dem Werte « entspricht, so 
ist der Auspufibetrieb der wirtschaftlichere. 


Die jährlichen Schwankungen werden meistens da- 
durch veranlasst, dass die Heizung der Fabrikationsräume 


Sommerbetrieb unterscheiden. Um bei einem Betriebe mit 
jährlichen Schwankungen die wirtschaftlichste Anlage zu 
bestimmen, geht man zweckmässigerweise von der Periode 
des grössten Heizdampfbedarfes. das ist der Winterbetrieb, 
aus, und bestimmt die für denselben wirtschaftlichste Ma- 
schine zunächst so, als ob dieser Betrieb für das ganze 
Jahr in Betracht käme. Falls sich schon für den Winter- 
betrieb die Kondensationsmaschine als die zweckmässigste 
herausstellt, ist die Untersuchung abgeschlossen. Erweist 
sich aber Auspuffbetrieb für den Winter als am zweck- 
mässigsten, so muss noch untersucht werden, ob im Som- 
mer die Kondensationsmaschine günstiger ist, wobei aber 
zu beachten ist, dass die Kosten für vermehrte Abschreibung, 
Verzinsung und Instandhaltung der Kondensationsmaschine 
durch die Ersparnisse derselben gegenüber der Auspuff- 
maschine während des Sommers übertroffen werden müssen. 
wenn man sich zu ihrer Wahl entschliessen soll. Diese 
letztere Untersuchung vollzieht sich wiederum mit Hilte 
M 


i : i S | der Tab. 2 sehr rasch, nur muss der Wert —. ,, ->~ SO 
den Heizdampfbedarf im Winter stark vergrössert. Man KN Gi 
kann also gewöhnlich einen Winterbetrieb und einen | umgerechnet werden, dass der Nenner nicht mehr jähr- 
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liche Dampfkosten, sondern Dampikosten des Sommerbe- 
triebes darstellt, was man erreicht, indem man X nur auf 
die Sommertage bezieht. Nimmt man z. B. 180 Sommer- 
tage und 300 jährliche Arbeitstage an, so wären die mitt- 
1,67 


i ; . 300 
leren Zahlenreihen in Tab. 2 also mit - - 


zu 
180 


multiplizieren. 


Um das im vorstehenden entwickelte Verfahren an 
einem Beispiel zu erläutern, sei angenommen, dass eine 
neu zu errichtende Fabrik 100 effektive Pferdestärken be- 
nötige. Die Fabrik wird so angelegt, dass sie durch An- 
bau verdoppelt werden kann, und beansprucht dann 200 
effektive Pferdestärken, welche durch eine einzige Be- 
triebsmaschine erzeugt werden sollen. Es wird demnach 
vorläufig eine Einzylindermaschine gewählt werden, welche 
später zur Verbundmaschine ausgebaut werden kann. Als 
Dampfdruck wird 10 at Ueberdruck gewählt. Der Betrieb 
umfasse jährlich 180 Sommertage und 120 Wintertage von 
ie 10 Betriebsstunden. Der Heizdampfbedarf beläuft sich 
auf stündlich 225 kg an vier Tagesstunden und hierzu 
tritt im Winter der zur Erzeugung von stündlich 630 000 
Wärmeeinheiten nötige Heizdampf. Als Spannung des 
Heizdampfes wird 0,5 at Ueberdruck gewählt. 


Betrachtet man zunächst den Winterbetrieb, so ergibt 
sich für die Erzeugung von 630 000 Wärmeeinheiten stünd- 
lich ein Heizdampfbedarf von 1290 kg Dampf von 0,5 at 
Spannung. Hierzu kommen täglich vier Stunden lang 
noch 225 kg sonstiger Heizdampf, so dass der Höchstbe- 
darf an Heizdampf 1515 kg beträgt. Eine Sattdampfein- 
zylindermaschine mit Auspuff von 117 indizierten und 102 
effektiven Pferdestärken braucht bei einen Gegendruck von 
0,5 at stündlich 11,5 kg Dampf für die indizierte Pferde- 
stärke oder im ganzen 1347 kg Dampf i. d. Stunde, d. h. 
ungefähr so viel als auch für Heizzwecke nötig ist. Für 
den Winterbetrieb ist daher die Einzylindersattdampfma- 
schine mit Auspuff als wirtschaftlichste Maschine zu be- 
trachten. 


Im Sommer werden täglich 4 X 225 = 900 kg, durch- 
schnittlich also 90 kg Heizdampf i. d. Stunde gebraucht. 
Für diesen Betrieb wäre die sparsamste Auspuffmaschine 
die Heissdampfeinzylindermaschine mit 7,8 kg stündlichem 
Dampfverbrauch für die indizierte Pferdestärke bei 300° C 
Dampitemperatur an der Maschine. Diese Maschine würde 
zu wählen sein, wenn die durch die Ueberhitzung während 
der Dauer des Sommerbetriebes erzielten Ersparnisse die 
Amortisationskosten der lUeberhitzeranlage übersteigen. 
Dies trifft hier zu, denn wenn man für X die Werte der 
Tab. 2 einsetzt, erhält man als Betrag der Kohlenkosten 
für 180 Sommertage für Betrieb mit gesättigtem Dampf 


5657 M., und für überhitzten Dampf von 300°C an der | 


Maschine 4095 M., das ist also eine Ersparnis von 1562 M., 
welche die Abschreibungen für eine L’eberhitzeranlage von 
15 qm weit übersteigt. 

Es bleibt nun noch zu untersuchen, ob die Heissdampf- 
kondensationsmaschine wirtschaftliche Vorteile bietet: Auf 
Grund der Tabelle 2B (Heissdampf) ergibt sich für die be- 
trachtete Maschinengrösse für jährlichen Betrieb schätzungs- 
weise 

«215 —32:12v.H. 


Da die Amortisationsbeträge für die Mehrkosten der 
Kondensationsmaschine hier aber durch die in 180 Be- 
triebstagen erzielten Ersparnisse aufgebracht werden sollen, 
300 


bit 


so ist der Wert 3 noch mit - == 1,67 zu multiplizieren 


und man erhält 

« = 15— 5= 10 vH; 
d. h. ein durchschnittlicher Heissdampfbedarf von 7,8. 117. 
0,1 = 91 kg stündlich bildet die Grenze, auf der die Aus- 


puffmaschine ebenso wirtschaftlich ist wie die Kondensa- 
tionsmaschine. Dieser Grenzfall trifft nun für das gewählte 
Beispiel gerade zu. Um sich aber für eine der beiden Be- 
triebsarten entscheiden zu können, ist es notwendig, den 
Betrieb der Verbundmaschine in der fertig ausgebauten 
Fabrik zu betrachten. Führt man diese Rechnung in ge- 
nau der eben beschriebenen Weise durch, so ergibt sich, 
dass nach dem Ausbau der Fabrik Kondensationsbetrieb 
für den Sommer unbedingt vorzuziehen ist, so dass schon 
jetzt für den Sommer eine Einzylindermaschine mit Kon- 
densation und Heissdampf gewählt werden kann. 

Nach dem vorstehenden würde also in dem betrachte- 
ten Falle als Kraftquelle entweder eine Einzylinderheiss- 
dampfmaschine mit Auspuff oder mit Kondensation zu 
wählen sein, welche aber auf ieden Fall während der 
Wintertage ohne Ueberhitzung und mit Auspuff zu be- 
treiben wäre. Auf diese Weise ergibt sich der wirtschaft- 
lichste Betrieb. Würde die Maschine z. B. im Winter eben- 
falls mit Ueberhitzung arbeiten, so würden die Betriebs- 
kosten hierdurch erhöht werden. 

Um die Richtigkeit obiger Betrachtungen zu erweisen, 
sind in Tabelle 3 die jährlichen Betriebskosten für die bei- 
den günstigsten Betriebsarten sowie für reinen Kondensa- 
tionsbetrieb zusammengestellt. Die Maschinenkosten gelten 
wieder für die fertig aufgestellten Maschinen, die Ueber- 
hitzerkosten ebenso für die fertig eingebauten Ueberhitzer 
einschliesslich Einmauerung und Verbindungsrohrleitung 
zwischen Dampfdom und Ueberhitzer. Die Kosten der 
Kessel verstehen sich fertig aufgestellt mit allen Arma- 
turen und den nötigen Speisevorrichtungen: 


Tabelle 3. 
© Betriebsart ` | © mo Mmo 
Winterbetrieb Sattd. T a A KEE 
Sommerbetreb ` (mz (pa zz 


Kosten d. Maschine 400 800 Hub | 12 000 M. 14 300 M. 14 300 M. 
„ des Fundaments. 1900 „| 2100 „ 2100 „ 
„ der Rohrleitung . 500 „, 500 „! 500 „ 
„ von 15qm Ueberhitzer 1800 „` 1800 „i 1800 „ 
.|16 200 „!18700 „ 18700 „ 
2430 „ 2805 „ 2805 „ 
1500 „| 1500 „: 1500 „ 


Summe 
Abschreibungen d. Maschinenanl. 
Kosten f. d. Maschinisten . 


„f. Oel u. Putzmaterial 1200 „ 1200 „ 1200 „ 
Mittler. Dampt- fan 120 Wintertag.| 1414 kg 1414 kg 2150 kg 
verbrauch p. St. lan 180 Sommertag.| 910 „ | 860 „` 860 „ 
Kohlenkosten i. Winter (k,=7/7,5)] 3960M. 3960M. 6175 M. 

a „ Sommer = 4095 „ 3870 „ 3870 , 


Grösse d Kesselanl. (Flammrohr) [50 = 50 m 50 + 50 um 50 +60 mm 


Kosten der Kessel 11 000 M | 11 000 M. 12.000 M. 


„ der Einmauerung . 1700 „| 1700 „: 1900 „ 

„ des Schornsteins .| 4000 E 4000 „ 4500 „ 

Abschreibungen der Kesselanlage 2100 „ 2100 „_ 2310 ,„ 

Kosten des Heizers . . .| 7200 „ 1200 „ 12000 „ 
Jährliche Betriebskosten =- Sa. Ä 

der fettgedruckten Zahlen | 16 485 „ | 16 635 „ 19060 „ 


Die nach den vorgenommenen Rechnungen mit Be- 
nutzung der Grössen « als gleich wirtschaftlich erhaltenen 
beiden Betriebsarten ergeben nach obiger Betriebskosten- 
aufstellung tatsächlich sehr gut übereinstimmende jährliche 
Betriebskosten. Betriebsart UL zu welcher man ohne nähere 
Untersuchung wohl zunächst hinneigen würde, erweist 
sich als ganz erheblich teuerer. Vor allem aber erhellt 
aus dem betrachteten Beispiel die Möglichkeit, durch Ein- 
führung verschiedener Betriebsarten für Sommer und Winter 
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nicht unerhebliche Ersparnisse zu machen, wovon in der 
Praxis ein viel zu geringer Gebrauch gemacht wird, wohl 
weil es an Leberblick über die zu erwartenden Verhält- 
nisse fehlt. 

An einem zweiten Beispiel soll nun noch nachge- 
wiesen werden, dass die Werte der Tabelle 2 sich auch 
für solche Verhältnisse leicht umrechnen lassen, welche 
von den ihrer Berechnung zugrunde gelegten weit ab- 
weichen, und dass die Genauigkeit der mit Hilfe dieser 
Werte erhaltenen Schätzung auch dann eine gute ist: 

Kraftbedarf: 100 effektive Pierdestärken. 

Betriebsverhältnisse: 24 tägliche Betriebsstunden an 
300 jährlichen Arbeitstagen (120 Wintertage und 180 Som- 
mertage). Kohle kostet 130 M. für 10000 kg vor das 
Kesselhaus gefahren und ergibt siebenfache Verdampfung. 
Gewählt wird eine ÄXesselspannung von Hat und 0,5 at 
Ueberdruck in der Heizleitung. Fleizdampfbedarf 275 kg 
stündlich, ausserdem im Winter 1290 kg stündlich für 
Fabrikheizung. l 

‚laschinenart: verlangt Einzylinderschieber maschinen 
und zwar gilt: 


für die Auspuffmaschine: 
Kondensationsmaschine: 


0,81 G = 12,8 kg 
0,,86G=10 „ 


GË 
sp e 
Untersuchung der Wirtschaftlichkeit: 

Für die vorliegenden Verhältnisse ergibt sich: 


300.24.116 P 
Kees N = 


15,5. 


1000 A 


Der der Tabelle 2 für Sattdampf zugrunde liegende Wert 
A = 8,5 wurde im vorhergehenden für A, = 7 erhalten. 
Schätzungsweise ergibt sich demnach für A, = 15,5 
KE 

Für den Winterbetrieb ergibt sich ohne weitere Rech- 
nung die Auspuffmaschine als am günstigsten. 

Für den Sommerbetrieb (i80 Tage) ergibt sich nach 
Tab. 2A (Sattdampf) für eine Ventilmaschine der gefor- 
derten Grösse (800 mm Kolbenhub) ungefähr 


AT 19,3 ES LRA 


Die letzte Zahl ist für X = 17 und 180 Tage umzurechnen: 
Also: 

2.3.85 . 300 
l 17 180 
Die Grenze für die Wirtschaftlichkeit der Auspufîmaschine 


GE 19,3 — = 19,3 — 1,9 = 17,4 v. H. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 


liegt also im vorliegenden Falle voraussichtlich bei einem 
stündlichen Heizdampfbedarf von 


100. 12,8 


- 17,4 == 275 kg. 
0.81 / id kg 


Da dieser Heizdampfbedarf hier vorliegt, so müssen also 
auch in diesem Falle die jährlichen Betriebskosten für 
Auspufibetrieb und gemischten Betrieb sich gleich hoch 


stellen. Dies ist der Fall, wie die folgende Aufstellung 
beweist: 
l. Auspuff- 2. Kondensa- 
maschine tionsmaschine 
Kosten der Dampfmaschine . 11000 M. 12900 M. 

e „ Fundamente 1500 „ 1700 „ 

š » Rohrleitung . 500 „ 500 „ 
Zusammen . f . 13000 „ 15100 „ 
Abschreibung hiervon 1950 „ 2205 „ 
Maschinist . . . 2... 1500 „ 1500 „ 
Oel und Putzmaterial 1200 „ 1200 „ 
Dampfverbr. fan 120 Wintertagen 1580 kg 1580 kg 

stündlich |an 180 Sommertagen 1580 „ 1500 „ 
Kohlenkosten f im Winter 9800 M. 9800M. 
(X, = 15,5) | im Sommer . 14700 „ 14500 „ 
Grösse des Flammrohrkessels 80 qm 80 qm 
Kosten des Kessels . 7200 M. 7200 M. 

N der Einmauerung 1200 „ 1200 „ 

5 des Schornsteins 3200 „ 3200 „ 
Abschreibungen der Kesselanlage /432 „ 1432 „ 
Kosten des Heizers . 1200 „ 1200 „ 
Jährliche Betriebskosten = Sa. der 

fettgedruckten Zahlen . 31782 „ 31897 „ 


Wie aus den Beispielen hervorgeht, lassen sich die 
die Wirtschaftlichkeit betreffenden Rechnungen mit Hilfe 
der Tab. 2 sehr leicht und schnell vornehmen, womit der 
Zweck vorliegender Arbeit erreicht erscheint. Die Not- 
wendigkeit, derartige Berechnungen stets, und nicht nur 
in besonders wichtigen Fällen, anzustellen, wird aber 
niemand bezweifeln, der Gelegenheit hatte, sich zu über- 
zeugen, wie oft man in der Industrie Dampfanlagen be- 
gegnet, welche mit einem kleineren Anlagekapital hätten 
wirtschaftlicher gestaltet werden können. 


_ Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 


(Fortsetzung von 


3. Kapitel: Versuche. 
Aufnahme von Arbeitsdiagrammen. 
Allgemeines. 
Versuchsanordnung und kurze Beschreibung der verwen- 
deten Apparate. 
An Hand ausgeführter Versuche sollen nun die vor- 
stehenden theoretischen Betrachtungen bestätigt werden. 
Die angestellten Versuche bezweckten, die inneren 
Arbeitsvorgänge von Schnellpressen unter den verschie- 
densten Verhältnissen zu ermitteln. Um die auftretenden 
Belastungsänderungen, hervorgerufen durch die Massen- 
wirkungen von Karren und Zylinder, erkenntlich zu machen, 
wurde die Presse durch einen Elektromotor angetrieben. 
Da bekanntlich die Belastung eines Motors nur von der 
zu leistenden Arbeit abhängt, so muss sich der wechselnde 
Nraitbedarf der Presse auch auf den Antriebmotor über- 
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tragen und bei Voraussetzung konstanter Betriebsverhält- 
nisse sonach zu entsprechenden Stromschwankungen Ver- 
anlassung geben. Diese Aenderungen der Stromstärke 
können daher ohne weiteres zur Beurteilung der in den 
Maschinen sich abspielenden Arbeitsvorgänge herange- 
zogen werden. 


Es handelte sich nun darum, diese Stromänderungen 
ersichtlich zu machen. Obwohl an einem eingeschalteten 
Amperemeter bereits die charakteristischen Stromumkehr- 
punkte für eine volle Druckperiode noch deutlich abzu- 
lesen waren, so genügte dies immerhin nicht, um sich 
über den Verlauf der inneren Arbeitsvorgänge ein genaues 
Bild machen zu können. Aus diesem Grunde wurde ein 
Registrierinstrument neuester Konstruktion (mit Funken- 
registrierung) verwendet, welches für vorliegende Zwecke 
besonders geeignet schien. 

70° 
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Dieses Instrument besteht im wesentlichen aus einem 
auf einer Grundplatte befestigten Messinstrument (nach 
System Deprenz-d’ Arsonval) und einer Registriervorrich- 
tung, welche in der nach unten ausziehbaren Kassette ent- 
halten ist (vergl. Fig. 21). 

Infolge des fast aperiodisch gedämpiten, leicht und 
schnell schwingenden Systems entspricht die Zeigerein- 
stellung tatsächlich der augenblicklich vorhandenen und 
durch die Presse bedingten Stromstärke. Die Registrierung 
geschieht durch einen dauernd überspringenden Funken- 
strom (zwischen Papierstreifen und Zeiger), der das ab- 
laufende Papier an der jeweiligen Stelle durchschlägt, wo- 
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Fig. 21. Funkenregistrieramperemeter zur Aufnahme der Stromdiagramme 


bei aber der Zeiger nur zur Ueberbrückung des Funken- 
stromes dient. Dadurch ist erzielt, dass der Registrier- 
mechanismus nicht die geringste Reibung auf das System 
ausübt und daher die Aufzeichnungen sehr genau werden. 
Der Funken wird durch einen kleinen, in der Kassette 
untergebrachten und selbsttätig arbeitenden Funkeninduktor 
erzeugt. Das Speisen dieses Induktors erfolgt am besten 
durch einen viervoltigen kleinen Akkumulator, dem zwecks 
Einstellung des Funkenstromes auf beliebige Stärke ein 
entsprechender Vorschaltwiderstand beigegeben ist. 


Der Papierstreifen bewegt sich i. d. Minute um 12 cm, 
was durch ein Uhrwerk mit Präzisionsunruhe bewirkt wird. 
Es entspricht also einem Papiertransport von 1 mm ein 
Zeitraum von !/, Sekunde. Der Papierstreifen ist mit 
parallelen Kreisbögen bedruckt, welche auf der durchloch- 
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ten (linken) Seite die Zahlen 0, 6, 12, 18 usw. als 
Sekunden tragen. Weiss man sonach den Verlauf 
des Diagramms für eine ganze Umdrehung der Kurbel- 
welle (Hin- und Rückgang), was bei den vorhandenen 
charakteristischen Umkehrpunkten sehr leicht und einfach 
festzustellen ist, so kann man auf diese Weise auch rück- 
wärts aus den aufgenommenen Kurven die Geschwindig- 
keit der Presse berechnen. 

Das Instrument ist für einen Messbereich von 10 
bezw. 30 Amp. gebaut, so dass ein Teilstrich des Papier- 
streifens je nachdem 1,5 bezw. 3 Amp. entspricht. Be- 
merkt sei jedoch, dass alle angestellten Versuche für den 
maximalen Messbereich durchgeführt wurden und sonach 
bei Bestimmung der Stromstärke einem Teilstrich 3 Amp. 
entsprechen, was für die Auswertung der Diagramme 
wichtig ist. 

Zur Kontrolle der registrierten Stromstärken diente 
ausserdem ein Präzisionsamperemeter. Die Spannung 
(stets am Anker gemessen) wurde an einem Präzisions- 
voltmeter abgelesen. Beide Apparate waren Hitzdraht- 
instrumente von Portmann & Braun, während der Æe- 
gistrierapparat von den Siemens-Schuckert-Werken ge- 
liefert wurde. 

Bei Durchführung der Versuche stellte es sich heraus, 
dass die infolge des wechselnden Kraftbedarfes der Presse 
bedingten grossen Stromschwankungen bereits bei nor- 
malem Betrieb so stark waren, dass deren Registrierung 
sehr undeutlich ausfiel. Die Bewegung des Zeigers ist 
eben eine zu schnelle, um die Wirkung des Funkens auf 
dem Papier noch mit blossem Auge deutlich erkennen zu 
können. Je grösser nämlich die Zeigerausschläge sind, 
desto weiter kommen auch die einzelnen, durch Ueber- 
springen der Funken auf dem Papier markierten Punkte 
von einander zu liegen und umso undeutlicher erkennt 
man den Verlauf der Kurven. 

Um die aufgenommenen Diagramme für das Auge 
besser sichtbar zu machen, mussten dieselben mit Bleistift 
nachgefahren werden (zum Teil unter Verwendung einer 
Lupe), worin speziell für den vorliegenden Fall ein Nach- 
teil der Funkenregistrierung gegenüber den Farbschreibern 
zu erblicken ist. 


$ 1. Allgemeine Versuche an einer Kreisbewegungs- 
maschine bei Leerlauf (ohne Satzform). 


a) Leerlaufdiagramm des Antrieb-Motors. 


Für die Beurteilung des Kraftbedarfes der untersuchten 
Maschine war es erforderlich, den Eigenverbrauch des 
Motors zu kennen. Seine Umdrehungszahl wurde der nor- 
malen Geschwindigkeit der Presse entsprechend einregu- 
liert, mit welcher Geschwindigkeit alle Versuche ausge- 
führt wurden (7 = 1:6 und 17 Bogen i. d Minute). Das 
Diagramm (Fig. 22) zeigt einen nahezu gleichbleibenden 
Verlauf der Stromstärke von 4'/, Amp. (bei einer Betriebs- 
spannung von etwa 220 Volt Gleichstrom). Die kleinen 
Aenderungen rührten von der innerhalb gewisser Grenzen 
wechselnden Netzspannung her (verursacht durch das Ein- 
und Ausschalten anderer Motore). 


b) Diagramm vom Rädergetriebe allein. 


Um sicher zu gehen, dass das Rädergetriebe bei 
Kreisbewegungsmaschinen keinen Einfluss auf den Cha- 
rakter der Arbeitskurve ausübt, wurde auch der Wider- 
stand im Getriebe für sich ermittelt (ausser dem grossen, 
festliegenden Radring sind stets noch vorhanden: ein Paar 
konische Räder und zwei Paar Stirnräder). Das Diagramm 
(Fig. 23) zeigt auch hier einen sehr ruhigen Verlauf. Die 
kleinen Schwankungen, welche jetzt schon grösser wie 
vorher ausfallen, sind jedenfalls durch den ungleichen Ein- 
griff der Räder bedingt und würden bei einer gut einge- 
laufenen Maschine ein Minimum betragen, Im vorliegen- 
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den Fall handelte es sich Nämlich um eine ganz neue Ma- 
schine. Die mittlere Stromstärke betrug 6 Amp. und 
schwankte um etwa !/, Amp. auf und ab. Der mittlere 
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Fig. 22. cn des Antriebmotors. 


Stromverbrauch ist also 6 — 4!/, = 1!/, Amp., was bei 
einer Spannung von 220 Volt einem Effektverbrauch von 
etwa !/, PS entspricht. 
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Fig. 28. Diagramm vom Rälergetriebe einer Kreisbewegungsmascbine. 


Ampere 


c) Beeinflussung des Diagramms durch die 
Zylinderbeschleunigung. 


Da es nicht ohne weiteres möglich ist, dem Zylinder 
für sich allein eine dem Sinusgesetz entsprechende Ge- 
schwindigkeit zu erteilen, so musste der Versuch indirekt 
ausgeführt werden und zwar dadurch, dass zunächst das 
Diagramm nur für den Karren und hierauf dasjenige für 
Karren und Zylinder aufgenommen wurde. Der Unter- 
schied beider Diagramme rührt dann lediglich von der 
Mitnahme des Zylinders beim Hingang des Karrens her. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 


—— rn 


557 


l. Diagramm Jür Karren allein (mit und ohne Schwungrad). 


Wie schon erwähnt wurde, geht der Karren bei sei- 
nem Rückgang frei unter dem Zylinder hindurch, ohne 
denselbef mitzunehmen. Erreicht ist dies dadurch, dass 
die Zähne der am Zylinder beiderseits angebrachten Zahn- 
räder (in welche die am Karren befestigten Zahnstangen 
zwecks Antrieb des Zylinders eingreifen) in der Zylinder- 
totlage entsprechend abgenommen sind. Um jedoch beim 


W / / 


N 


ee 
STE 
J ER Safe 
Surf 
N SS 11177 
Bees 1 LJ 
EE 
ANNNS 
EE 
N EES 
e 
ees LL 
N 
2 wg SW 
ANHE 


Fig. 24. Diagramm bei Bewegung des Karrens allein ohne Verwendnng 
eines Schwungrades. 


Hingang des Karrens die Mitnahme des Zylinders zu er- 
möglichen, ist ein sogenannter aufrechter Hebel (Doppel- 
hebel) vorgesehen, der mittels einer durch Doppelexzenter 
bewegten Stange so gesteuert wird, dass der Zylinder 
genau die gleiche Geschwindigkeit erhält, als wenn er von 
Anfang an in die Zahnstangen eingreifen würde. Die Mit- 
nahme des Zylinders selbst erfolgt dadurch, dass dieser 
Hebel in eine am Zylinder befestigte Rolle eingreift, wo- 
bei die leiztere so angebracht sein muss, dass dieser Ein- 
griff nicht in die Druckperiode fällt, da die im Augenblick 
des Eingriffs unvermeidlichen, wenn auch noch so gerin- 
gen Erschütterungen die Güte des Druckes beeinflussen 
würden. 

Für die Durchführung des Versuches brauchte daher 
nur jene Rolle entfernt und der Zylinder so weit verdreht 
werden, dass die Räder mit den beiden Zahnstangen ausser 
Eingriff kommen. Der aufrechte Hebel konnte sich damit 
frei bewegen, ohne dass der Zylinder mitgenommen wurde. 

Der Versuch wurde zuerst ohne Schwungrad aus- 
geführt und ergab, dass die Stromschwankungen sehr 
gross ausfielen, obwohl die Geschwindigkeit der Presse 
nur auf eine Produktion von 17 Bogen i. d. Minute (statt 
auf 20 und 25 Bogen) eingestellt war (s. Fig. 24). Die 
Ausschläge selbst sind für Hin- und Rückgang nahezu die 
gleichen und liegen in den Grenzen von O und 13 Amp. 
Die geringe Verschiedenheit in den Ausschlägen selbst ist 
teils durch das Rädergetriebe und teils durch die verschie- 
denen Exzenterbewegungen (wie z. B. für Ausleger, He- 
ber, Duktor, Greifer, Punktur, Anlegeapparat usw.) bedingt. 

Bei Verwendung eines 250 kg schweren Schwung- 
rades (von etwa 1!/, m Durchmesser) ändert sich das Dia- 
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gramm sehr wesentlich (s. Fig. 25). Die Ausschläge lie- ! ein ganz gewaltiger, was auch aus der Theorie bestätigt 


gen zwischen viel geringeren Grenzen: jedoch erkennt 
man aus dem ungleichen Verlauf der Kurven, dass, wie 
dies auch vorauszusehen war, das Schwungrad noch viel 
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Fig. 25. Diagramm bei Bewegung des Karrens allein und Verwendung 
des normalen Schwungrades. 

zu leicht bezw. das Uebersetzungsverhāltnis von I: 6 noch 

viel zu klein ist, um einen Ausgleich herbeiführen zu 

können. 


2. Diagramm von Karren und Zylinder mit und- ohne 
Schwungrad. 


Die Presse lief leer, d. h. ohne Druck. Wie man aus 
dem Diagramm (Fig. 26) erkennt, sind die Ausschläge nun 
wesentlich grösser geworden und liegen jetzt zwischen — !/, 
und — 18 Amp. (gegenüber O0 und 13 Amp. vorher). Die 
grössten Ausschläge von 18 Amp. (als Mittelwert) treten 
beim Hingang des Karrens auf, wenn also der Zylinder 
mitgenommen wird. Beim Rückgang des ersteren sind die 
grössten Ausschläge nur etwa 14 Amp., also überein- 
stimmend mit dem vorigen Versuch. 

Während also die geringste Stromstärke in beiden 
Fällen nahezu die gleiche geblieben ist, unterscheiden sich 
dagegen die grössten auftretenden Stromschwankungen um 
etwa 5 Amp. Aus dem Diagramm für Bewegung des 
Karrens allein (Fig. 24) ergibt sich eine mittlere Strom- 
stärke von etwa 6!/, Amp., d. b. die Stromstärke schwankt 
um —+ 6!/, Amp. nach auf- und abwärts. Um dieses Dia- 
gramm mit jenem für Karren und Zylinder (Fig. 26) ver- 
gleichen zu können, muss auch hierfür dieselbe mittlere 
Stromstärke zugrundegelegt werden, woraus sich aber er- 
gibt, dass jetzt beim Hingang ein Unterschied von 18 
— 6'/, = 11!/ Amp. und 13— 6!/, = 6!/, Amp. für Rück- 
gang auftritt, das heisst aber nichts anderes, als dassdurch die 
Zylindermitnahme ein Unterschied von 1 11/,—6!/,=5 Amp. 
bedingt ist, also fast das Doppelte als durch den Karren 
allein. Dabei ist allerdings zu berücksichtigen, dass die 
in den Zylinderlagern auftretende Reibung eine Erhöhung 
der mittleren Stromstärke bedingt, so dass in Wirklichkeit 
der Unterschied nicht ganz so gross sein dürite. Jeden- 
falls ist der Einfluss der Massenwirkungen des Zylinders 
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Bei Verwendung eines Schwungrades (von gleicher 
Grösse wie vorher) weist das Diagramm (Fig. 27) wieder 
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Fig. %. Diagramm bei Bewegung von Karren und Zylinder ohne 


Verwendung eines Schwungrades — Leerlauf der Pressc. 
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Fig. 27. Diagramm bei Bewegung von Karren und Zylinder sowie 
Verwendung des normalen Schwungrades — Leerlauf der Presse. 


einen viel ruhigeren Verlauf auf, jedoch sind die Strom- 
schwankungen noch sehr gross, weshalb die Verwendung 
schwererer Schwungräder sehr nahe liegt. 
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8 2. Einfluss des Druc kes (Zylinderpressung) auf das 
Diagramm. 


Um die Einwirkung des Druckes besser zu erkennen, 
wurde zuerst das Diagramm aufgenoinmen, wie es sich 
durch das Gewicht des Zylinders allein ergibt und dann 
bei normaler Zylinderpressung. 


a) Arbeitsdiagramm einer Schnellpresse, belastet durch 
das Gewicht des Zylinders (von 700 kg) allein. 


Der Versuch wurde in folgender Weise durchgeführt: 
Man brachte den Karren unter den Zylinder und liess den 
letzteren nun frei auf der Satzform aufliegen, so dass der 
Druck lediglich durch das Gewicht des Zylinders ausge- 
übt wurde. Um jedoch zu verhüten, dass sich dieser nach 
dem Durchgang der Form sowie beim Rückgang des 
Karrens senkt, mussten die beiden unteren Lager- 
schrauben leicht angestellt werden, desgleichen die oberen. 
damit beim Beginn des Druckes der Zylinder nicht ge- 
hoben wird und so im Lager vibrieren kann. 

Ohne Verwendung eines Schwungrades zeigte das 
Arbeitsdiagramm grosse Uebereinstimmung mit dem Dia- 
gramm (Fig. 26), welches zum Nachweis der Massen- 
wirkungen von Karren und Zylinder aufgenommen wurde 
und zwar lagen die Stromschwankungen zwischen — !/, 
und — 19 Amp. Der Versuch hat also ergeben, dass der 
Zylinderdruck gegenüber den Massenwirkungen auf die 
inneren Arbeitsvorgänge von geringem Einfluss ist. 

Bei Verwendung eines Schwungrades lagen die Ver- 
hältnisse analog wie bei Leerlauf der Presse mit Schwung- 
rad. Die Stromschwankungen betrugen 1!/, und 16 Amp. 
als Höchstwerte, während sich die Mittelwerte zwischen 
etwa 4 und 12 Amp. bewegen. 


b) Arbeitsdiagramm bei starkem Druck. 


Die Druckstellung geschieht stets durch die oberen 
Schrauben im Lagerdeckel, indem mit den unteren Schrau- 
ben entsprechend zurückgegangen wird. Um jedoch ein 
Mass für den „au/gepressten Druck“ zu haben, wurde der- 
selbe statt durch Schrauben mittels starker Plattfedern 
herbeigeführt, welche zwischen Lagerschale und -Deckel 
eingespannt worden sind. 

Der Versuch selbst wurde im übrigen in genau glei- 
cher Weise unternommen, indem man den Zylinder zu- 
nächst auf der Satzform aufliegen liess und durch An- 
ziehen der Lagerdeckel die Federn herabpresste. 


Lagerschalen legen, mussten wieder leicht angestellt wer- 
den, damit der Zylinder nach Durchgang der Form nicht 
herabfallen konnte. 

Die Federn wurden nun in den beiden Lagern so 
fest zusammengepresst, bis der Druck auf die ganze 
länge des Zylinders vollkommen gleichmässig ausfiel, 
was sich durch Anlegen von Papier leicht feststellen liess. 

Die Federn hatten eine Länge von 100 mm und wur- 
den auf 80 mm zusammengepresst, so dass eine Verkürzung 
von 20 mm eintrat. Um den ausgeübten Druck zu er- 
mitteln, beschwerte man die Federn nach dem Versuch 
so lange mit Gewichten, bis die gleiche Verkürzung ein- 
trat, und zwar mussten für jede Feder etwa 900 kg auf- 
gewendet werden. Der gesamte Druck auf beiden Seiten 
des Zylinders betrug sonach 2.900 == 1800 kg, wozu 
ausserdem das Eigengewicht des Zylinders mit 700 kg zu 
rechnen ist, so dass eine Pressung von rund 2500 kg zur 
Verfügung stand. 

Ein Vergleich der unter diesen Druckverhältnissen 
aufgenommenen Arbeitsdiagramme mit den vorigen ergab, 
dass auch die fast 3!/, mal so grosse .Zylinderpressung 
nur einen sehr geringen Einfluss auf den mittleren Kraft- 
bedarf der Presse ausübt; ein Beweis dafür, dass die in- 
folge dieser erhöhten Pressung erzeugten Reibungsdrücke 


Die un- | 
teren Schrauben, welche sich gegen die untere Hälfte der ` 
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| Schattierung viel ausgeprägter ist. 


im Verhältnis zu den auftretenden Beschleunigungsdrücken 
immer noch sehr klein sein müssen. Jedoch möge nicht 
unerwähnt bleiben, dass bei sogen. Autotypiedrucken eine 
wesentlich grössere Pressung erforderlich ist (10000 kg 
und mehr), wodurch der Einfluss der Reibungsarbeit auf 
das Diagramm jedenfalls mehr zur Geltung kommen dürfte. 

Aus den unter a und b erhaltenen Druckproben war 
zu erkennen, dass bei erhöhter Zylinderpressung die sogen. 
Trotzdem zeigt die 
Druckprobe, welche nur für eine Zylinderpressung von 
700 kg (Gewicht des Zylinders) aufgenommen wurde, dass 
auch hier die Pressung schon ziemlich stark ist und in 
manchen Fällen bereits ausreichend sein dürfte. — Da das 
Farbwerk an der Maschine abgestellt war, so blieben die 
eingelegten Papierbogen weiss, was für die Beurteilung’ 
der Schattierung günstiger war. 


Ss 3. Nachweis der Uebereinstimmung der theoretisch und 
graphisch ermittelten Arbeitsdiagramme. 

Die bisher aufgenommenen Diagramme stimmen zwar 
in ihrem Charakter mit den theoretisch ermittelten Kurven 
überein, jedoch ist der Unterschied infolge der verschie- 
denen Darstellungsweisen ein zu grosser, um mit Gewiss- 
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Fig. 23. Diagramm einer Kreisbewegungsmaschine bei erhöbter Geschwindig 
keit des Registrierpapieres (pn 23 u.n=1:6). 

heit auch auf denselben Verlauf der Kurven innerhalb 
einer Arbeitsperiode schliessen zu können. Aus diesem 
Grunde war es erforderlich, die Geschwindigkeit des Dia- 
grammpapieres zu erhöhen, was sich durch Auslösen des 
Uhrwerkes und Anbringung einer kleinen Handkurbel er- 
reichen liess. | 

Die Versuche wurden an einer Kreisbewegungsma- 
schine kleineren Typus für eine Druckbogenzahl von 14 
bezw. 23 i. d. Minute bei einem Uebersetzungsverhältnis 
7 = 1:6 ausgeführt. Da die Handkurbel in beiden Fällen 
mit gleicher Geschwindigkeit gedreht wurde, so musste 
das Diagramm bei dem langsameren Gang der Presse ent- 
sprechend gestreckter ausfallen. Die so erhaltenen Ar- 
beitsdiagramme (vergl. Fig. 28) zeigen genau denselben 
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Charakter wie die bereits theoretisch aufgestellten und 
in Fig. 10 u. 11 bezw. 16 u. 20 zur Darstellung gebrach- 
ten Diagramme. 

Diese Diagramme könnten auch ohne weiteres als 
Grundlage zur Berechnung des Schwungradgewichts dienen, 
und müsste zu diesem Zweck der Inhalt der Flächen genau 
berechnet werden. Da ferner der Längenmasstab bekannt 
ist, so macht die Ermittlung des Kräftemasstabes keiner- 
lei Schwierigkeiten mehr. Um die tatsächlich auftreten- 
den inneren Arbeitsvorgänge in der Presse zu erhalten, 
wäre das Diagramm, welches für die Berechnung des 
Schwungrades verwendet werden soll, ohne Schwungrad 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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aufzunehmen. WVerwandelt man das so erhaltene Arbeits- 
diagramm in ein Rechteck, so geben die über bezw. unter 
der Linie OO (Fig. 11b) liegenden Flächen jene 
Arbeit an, welche vom Schwungrad abgegeben bezw. 
aufgenommen werden muss, wenn ein vollständiger Aus- 
gleich eintreten soll. Da die Stromschwankungen beim 
Hingang des Karrens am grössten sind, so muss auch die 
dadurch bedingte Arbeitsfläche am grössten sein. Diese 
Fläche ist auch für die Berechnung des Schwungradge- 
wichts massgebend. 


(Fortsetzung folgt.) 


Bücherschau. 


Die Schaufelformen und Leistungen der Zentrifugal- 
pumpen. Von H Hagens, Zivilingenieur. Königsberg 
i. Pr.. 1906. Hartung. 


Veranlassung zu dieser sehr zeitgemässen Schrift gaben 
umfangreiche Versuche des Verfassers an verschiedenen Zentri- 
fugalpumpen. Die Bearbeitung derselben, sowie der Versuche an- 
derer Autoren führten zu einer erheblichen Abweichung von den 
Ergebnissen der bestehenden Theorien. Der Verfasser hat daher 
auf Grund des Versuchsmaterials einen neuen Weg zur Berech- 
nung der Pumpenleistung eingeschlagen und es erscheint diese 
auf ein reiches Versuchsmaterial gegründete Theorie in jedem 
Falle wertvoll in Anbetracht der heute noch recht unsichern 
Grundlage der hydraulischen Gesetze. 


Der Theorie wird der Gedanke zugrunde gelegt, dass das 
Wasser (unter der Annahme paralleler Wasserfäden) beim Durch- 
gang durch das Rad in radialer Richtung nur der Wirkung der 
Zentrifugalkraft und in tangentialer Richtung derjenigen Kraft 
unterliegt, welche der tangentialen Komponente der absoluten 
Austrittsgeschwindigkeit entspricht. 

Auf dieser Grundlage und unter der Bedingung stossfreien 
Eintrittes werden die aufzuwendenden Arbeiten bestimmt und 
SE die Fälle erörtert, bei welchen kein stossfreier Eintritt statt- 
indet. 

Zur weiteren analytischen Untersuchung wird eine allge- 
meine Gleichung für die Schaufelkurve (allgemeine Spirale) an- 
genommen, mit der sich nach Einführung besonderer Werte fast 
alle vorkommenden Verhältnisse behandeln lassen. Hiernach 
werden die Elemente der Pumpe, ihre Radien und Querschnitte 
bestimmt; die Benutzung der recht langen Formeln wird durch 
Tabellen erleichtert. Es folgen beachtenswerte Erörterungen über 
den Zusammenhang zwischen Schaufelform, Druckhöhe und Ge- 
schwindigkeit der Pumpe insbesondere für den Fall stossfreien 
Eintritts. 

Es werden Formeln zur Berechnung des hydraulischen und 
mechanischen Wirkungsgrades aufgestellt unter Beifügung von 
Mittelwerten aus den Versuchen. Zur vollständigen Klärung 
dieser Fragen reichen indes die bis jetzt vorliegenden Versuche 
nicht aus. 

Es wird noch die Frage nach der Zweckmässigkeit eines 
Leitapparates zur Umsetzung der Geschwindigkeit in Druckhöhe 
behandelt und derselbe nur für solche Zentrifugalpumpen für ge- 
eignet gefunden, die gleichbleibende Undrehungszahl und Förder- 
höhe haben; das trifft aber auch bei der Mehrzahl der Fälle zu. 
Weiter folgt eine kurze Besprechung der bisher noch nicht be- 


handelten Schaufelformen, die nach der allgemeinen Gleichung 
noch möglich sind. 

Eine Reihe von Zahlenbeispielen erläutert zum Schluss den 
vorher dargelegten Rechnungsgang zur Bestimmung der Umdreh- 
ungsgeschwindigkeit und der Leistung für gegebene Wassermenge 
und Förderhöhe unter verschiedenen Bedingungen, ferner der 
Förderleistung bei verschiedenen Geschwindigkeiten. 

Die Ausführungen des Verfassers sind in sehr knapper Form 
gehalten; 17 Skizzen sind dem Text auf besondern Tafeln am 
Schlusse beigefügt. Die Abhandlung hat wohl Anspruch auf Be- 
achtung seitens aller, welche mit dem heute mächtig zum Auf- 
schwung gekommenen Zentrifugalpumpenbau zu tun haben. 

Sr H. Meuth. 


Auskunftsbuch für Statische Berechnungen der Maschinen 
(Schnellstatiker).. Von Franz Ruff, Zivil-Ingenieur. 
Frankfurt a. M., 1906. Verlag des Auskunftsbuch für 
Statische Berechnungen“. 


Der „Schnellstatiker für den Hochbau“ desselben Verfassers 
hat in die betreffenden Fachkreise sehr schnell Eingang gefunden, 
was die Veranlassung gab, das vorliegende Werk für die statische 
Berechnung der Rädergetriebe, Tragachsen und Krane herauszu- 
geben. In dem Werkchen von 110 Seiten Oktavformat wird die 
Berechnung der Triebwerke an den wichtigsten Beispielen mehr- 
fach erläutert und darauf die statische Berechnung der Stab- 
systeme und Träger verschiedener, häufig wiederkehrender Kran- 
arten. Allerdings muss gesagt werden, dass der Gesamtinhalt 
noch mehr zusammengedrängt werden könnte, wenn verschiedene 
Wiederholungen vermieden würden. Am meisten wird der Prak- 
tiker wohl die zeichnerische Tabelle normaler Transmissions- 
wellen benutzen, die durch Anlegen eines Lineals aus den ge- 
gebenen Daten sofort den Wellendurchmesser anzeigt. 

Eins ist gegen das Werkchen einzuwenden, dass wegen der 
Mannigfaltigkeit der im Maschinenbau vorkommenden Konstruk- 
tionsmaterialien und der an das betreffende Maschinenteil ge- 
stellten Anforderungen die Berechnung der einzelnen Teile nach 
einem gegebenen Schema mit festgelegten Beanspruchungszahlen, 
die in der benutzten Formel oft gar nicht erscheinen, vielfach 
nicht möglich ist. Wesentlich günstiger liegen ja die Verhältnisse 
im Hochbau, wo man in normalen Fällen immer mit demselben 
Material und den gleichen Grundbedingungen zu rechnen 
hat. Aus dem Grunde dürfte das Büchlein in der Hand eines 
wenig geschulten Technikers bisweilen zu Dimensionierungen 
führen, die für den gerade vorliegenden Beanspruchungsfall unvor- 
teilhaft sind. Stephan. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Beitrag zur Bestimmung der Formänderung gekröpfter Kurbeiwellen. 
Von Georg Duffing, Ingenieur. Mit 18 Abb. und 2 lithogra- 
phischen Tafeln. Berlin, 1906. Julius Springer. Preis geh. 
M. 1,60. 


Die Knickfestigkeit eines Stabes mit elastischer Querstürzung. Von 
Dr. A. Zimmermann, Wirkl. Geheimer Oberbaurat, Mitglied 
der Akademie der Wissenschaften. Mit drei Abb., einer Tafel 
und zahlreichen Tabellen. Berlin, 1906. Wilhelm Ernst & Sohn. 


Turbodynamos und verwandte Maschinen. Von Dr. F. Niethammer 
O. Oe. Prof. für Elektrotechnik an der Technischen Hoch- 
schule Brünn. Mit 209 Abb. Zürich, 1906. Fritz Amberger 
vorm. David Bürkli. Preis geb. M. 8,—. 


Das Recht des Angestellten an seinen Erfindungen. Eine Samm- 
lung der neueren reichsgerichtlichen Entscheidungen und 
Reformvorschläge. Von Ingenieur Hammer, Nürnberg. Nürn- 
berg, 1906. C. Koch. Preis geh. M. 1,—. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross- Lichterfelde -West, Fontanestrasse. 
Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 
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Zur Hakenberechnung. 
Von Dipl.-Ing. W. Staedel, Oberlehrer a. d. Kgl. höheren Maschinenbauschule zu Posen. 


Im nachstehenden soll gezeigt werden, dass man, aus- | Man erhält also: 


gehend von einem einmal gegebenen Lasthaken von be- 4? P q? Mo p Mb on 

kannter Tragkraft, die Abmessungen eines Hakens für be- Ze F T Gf.gr kyfgr yır sehn ze = 
liebige Belastung ausserordentlich einfach ermitteln kann, d i d | 7 

sofern man nur einen dem gegebenen Querschnitt ähn- ur ++ eh 5 
lichen Querschnitt des gesuchten Lasthakens zugrunde legt. e ror i N 


Bei dem Haken (Fig. 1) ergibt sich für den gefähr- 
lichen Querschnitt A B die Spannung im Abstand 7 von 
der Schwerlinie OO zu: 


womit obiger Satz bewiesen ist. | 
Der in Fig. I dargestellte Haken kann bei einem zu- 
lässigen k, von 750 Kg/gcm 10 t tragen. Legt man die- 


P M M G sen Haken zugrunde, so können die Abmessungen für 
FEF, SEN D SC Per einen Haken für eine andere Belastung leicht gefunden 
werden. 


Es soll z. B. der gesuchte Haken 7,5 t tragen können. 
Die Fläche des gesuchten Hakens muss sich dann zu der 
des gegebenen Hakens verhalten wie 7,5 zu 10. Die 
linearen Abmessungen des gesuchten Hakens sind mithin 
um 


hierbei bedeutet: 


P = die Hakenbelastung, 
Mb = — P (a + e), 
f = die Fläche des Querschnittes A B, 


_ nn 
R S — \; | N) d f. . 
Es lässt sich nun 


_Fie.le leicht zeigen, dass die 
Tragfähigkeit des Ha- | dadurch in der Rech- 
kens bei einer gege- | nung berücksichtigt 


benen zulässigen gröss- | dass man die Belastung 


7,5 
10 


mal kleiner als die des gegebenen Hakens. 
Ein grösseres oder kleineres zulässiges %, wird leicht 


= 0,866 


tenBeanspruchung pro- | entsprechend kleiner 
portional der Quer- | odergrösser in die Rech- 
schnittsfläche f sich än- nung einführt, als sie 
dert, sofern die linearen | in Wirklichkeit ist. 
Abmessungen des Quer- Die bisher gege- 
schnittes einschliesslich | bene Berechnung setzt 
der Entfernung des | voraus, dass für die ver- 
Schwerpunktes dessel- | schiedenen Haken die 
ben von der Krüm- | Maulweite in einem 
mungsachseimgleichen | ganz bestimmten Ver- 
Verhältnis zu oder ab- | hältnis zu den Abmes- 
nehmen. sungen des Querschnit- 
Ist diese Behaup- | tes A B steht. Das Dia- 
tung richtig, so muss | gramm (Fig. 2) soll von 


sich dieselbe Spannung | dieser Voraussetzung y 5 m u 
, SC d ergeben, wenn man | frei machen, Die Trag- Millimetgr-Maulweite, 
die Last P mit vi und sämtliche linearen Abmessungen | kraft des Hakens wird Fi 


des Querschnittes mit e multipliziert. Es ist dann zu 


naturgemäss eine andere, wenn die Maulweite vergrössert 
setzen: 


oder verkleinert wird. Wird sie vergrössert, so wird das 
biegende Moment für den Querschnitt A B grösser, da 
aber zugleich der Krümmungsralius zunimmt, was einer 
Erhöhung der Tragkraft entspricht, so ändert sich diese 


vi P an Stelle von P 
ln w e P 


g Mo » ,» » Mo nur wenig. Die Kurve P gibt die Tragkraft eines 
P.F e » » F | Hakens vom Querschnitt AB (Fig. 1) bei verschiedenen 
PN nn » 7 | Maulweiten. 
Dinglers polyt. Joumal Bd. 821, Hefi 36. 1908. 71 
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Um eine bequeme Rechnung zu ermöglichen, ist die 
Kurve A verzeichnet, die für die praktisch üblichen Maul- 
weiten die Höhe A des für eine Belastung von 10000 kg 
erforderlichen Querschnittes A B angibt. 

Soll nun z. B. für eine Belastung von 15000 kg ein 
Haken mit einer Maulweite von 110 mm ermittelt werden, 
so verfahre man folgendermassen: 

Ein dem gesuchten Haken geometrisch ähnlicher 
Haken für 10000 kg Belastung hätte eine Maulweite von 


10 
110 | is = 110 . 0,815 = œ 90 mm. 


Für einen Haken von 90 mm Maulweite ist laut Diagramm 
die Grösse A zu 122,5 mm anzunehmen für eine Belastung 
von 10t. Für den gesuchten Haken ist mithin: 


h = 122,5 £= 122,5 . 1,225 — 150 mm. 


Da der Querschnitt A B des gesuchten Hakens dem des 
gegebenen ähnlich ist, so ist damit die Aufgabe gelöst. 


Auch ein Haken nach Fig. 1a!), wobeiim gefährlichen 
Querschnitt AB der Krümmungshalbmesser möglichst 
gross gewählt ist und so die grösste Beanspruchung herab- 
gezogen wird, lässt sich in der angedeuteten Weise be- 
rechnen. Dabei wird freilich die Rechnung etwas um- 
ständlicher. 

Auf die Durchführung einer solchen Rechnung soll 
hier verzichtet werden, da diese Haken ja praktisch keine 
Bedeutung haben. Denn, wenn man das Material, das 
ein solcher Haken in der Kraftrichtung mehr hat als ein 


— 


1) Siehe „Hütte“, Bd. 1, S. 698. 
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normaler Haken, verwendet zur Verstärkung senkrecht 
dazu, so wird der Haken tragfähiger, wobei der normale 
Haken noch den Vorzug einer geringeren Baulänge be- 
sitzt. 

Die Tatsache, dass bei einer Veränderung der Maul- 
weite innerhalb der angegeben Grenzen sich die Bean- 
spruchung des Hakens nur wenig ändert, wie dies das 
Diagramm zeigt, lässt erkennen, dass das Diagramm prak- 
tisch entbehrt werden kann. 

Jeder Haken muss ausser der Last auch noch .Be- 
schleunigungskräften beim Anheben und Bremsen wider- 
stehen können, deren genaue Ermittlung in den meisten 
Fällen unmöglich ist. Es hat keinen Zweck bei der Festig- 
keitsrechnung grössere Genauigkeit anzustreben, als den 
Unterlagen innewohnt. Nimmt man innerhalb der ange- 
gebenen Grenzen der Maulweite die Tragfähigkeit des 
Hakens als konstant an, was offenbar zulässig ist, so er- 
gibt sich die zuerst mitgeteilte ausserordentlich einfache 
Berechnung. 

Da die Beanspruchung des Hakens (Fig. 1) unter ge- 
nauer Berücksichtigung der wirklichen Form des Quer- 
schnittes A B ermittelt wurde, so hat die vorliegende Be- 
rechnung vor der üblichen noch den Vorzug grösserer 
Genauigkeit, selbst wenn man auf den Gebrauch des Dia- 
gramms verzichtet. 

Die Form des Querschnittes ist allerdings von vorn- 
herein festgelegt, indessen gilt die Rechnung, wie leicht 
einzusehen, auch für Querschnitte von grösserer oder 
geringerer Breite bei gleicher Höhe 7, wenn nur die Breite 
an jeder Stelle im gleichen Verhältnis vergrössert oder 
verkleinert wurde. Die Tragfähigkeit des Hakens ist dann 
in demselben Verhältnis vergrössert oder verkleinert worden. 
Damit dürfte allen praktischen Anforderungen genügt sein. 


Ein neues Verfahren zur graphischen Bestimmung der Stabkräfte in 
Fachwerkslaufkranbrücken. 


Von A. Baumann, Zwickau. 
(Schluss von S. 548 d. Bd.) 


Auf gleiche Weise verfährt man für die Eigengewichts- 
belastung. Unter der mittleren Senkrechten trägt man die 
Hälfte der Belastung des mittleren Knotenpunktes, unter 
der äussersten das halbe Gesamtgewicht an und verbindet 
beide durch eine Gerade. Diese Darstellung, die in Fig. 
6 und 7 wiedergegeben ist, bringt einen weiteren Vorteil 
mit sich, wie nachstehend gezeigt werden soll. 


Fig. 7. 


Es ist schon darauf hingewiesen worden, dass die 
Kraftrichtung in den senkrechten Stäben, so weit die Be- 
lastung von der Verkehrslast herrührt, umkehrt, wenn die 
Last die Stabmitte überschritten hat. Ausserdem ist ge- 
zeigt worden, dass dann in dem senkrechten Stab eine 
Zugkraft herrscht, die der Grösse des entfernter liegenden 
— also kleineren Auflagerdrucks gleich ist, aber erst dann, 
wenn auch das hintere Rad der Laufkatze über die Mitte 
des behandelten Stabes hinweggeschritten ist. Damit ist 
dann für den betreffenden Stab der Höchstwert der in ihm 


auftretenden entgegengesetzten, also Zugbelastung erreicht. 
Da die schrägen Stäbe in ihrer Beanspruchung von den 
senkrechten Stäben abhängen und die in ihnen wirkenden 
Kräfte durch Zerlegung der senkrechten Kräfte zu ermitteln 
sind, leuchtet ein, dass auch in ihnen ein Kraftrichtungs- 
wechsel eintreten wird. Die Kräfte in den senkrechten 
Stäben, die durch das Eigengewicht hervorgerufen werden, 
ändern ihre Richtung 
natürlich nicht. Die 
resultierende Belast- 
ung in den Senk- 
rechten, die von der 
Verkehrslasteine Zug- 
beanspruchung erlei- 
den, ergibt sich da- 
mit als Unterschied 
der Druckkräfte, her- 
rührend vom Eigengewicht, und der Zugkräfte, herrührend 
von der Verkehrslast. Im allgemeinen kommt es somit auf 
den speziellen Fall an, ob in einem Stab die Druck- oder 
Zugkräfte überwiegen werden. DieSenkrechten werden unter 
allen Umständen für die grösste Druckbeanspruchung, die in 
ihnen auftritt, zu berechnen sein, weil sie als Summe grösser 
ausfällt als der obige Unterschied, sodann weil die Druck- 
kräfte wegen der zu vermeidenden Knickung grössere 
Querschnitte erfordern. Sind die Senkrechten gedrückt, 
so sind bei ihrer üblichen Anordnüng die Diagonalen gezo- 


P 


eegen 
U 
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gen und umgekehrt. ES ist also im Hinblick auf die 
Diagonalen nötig, die in den Senkrechten auftretenden Zug- 
kräfte näher zu untersuchen, um festzustellen, ob die Quer- 
schnitte der Diagonalen einmal den auftretenden Zugkräften, 
sodann aber auch ohne Knickgefahr den zu erwartenden 
grössten Druckkräften gewachsen sind. Das wird bei der 
Länge der Diagonalen meist nicht der Fall sein und man 
könnte nun die Diagonalen entsprechend verstärken. Da- 
bei ist zu beachten, dass in diesem Fall auch (Un) 


nicht mehr gleich (OO... ist, sondern gleich (OO. al. 


also grösser. Meist jedoch zieht man bekanntlich vor, in 
jenen Balkenfeldern, in denen die Diagonalen gedrückt 
werden, sogenannte Gegendiagonalen einzuziehen, die dann 
eben so grosse Zugkräfte aufweisen wie Druckkräfte in 
der ursprünglichen Diagonale auftreten würden, sie ver- 
ringen (Un) oa auf (Onmax) gegenüber (On+ı) ya, und 
entlasten im Fall der herrschenden Zugkräfte in den Senk- 
rechten die Diagonalen, die infolge ihres geringen Quer- 
schnitts bei eintretender Druckbelastung sich ausbiegen. 
Natürlich werden sie so auch noch entsprechend dem 
Widerstande, den sie ihrer Formänderung entgegensetzen, 
an der Aufrechterhaltung des Kräftegleichgewichts_ teil- 
nehmen und die Gegendiagonalen teilweise entlasten. Man | 
begeht aber jedenfalls keinen grossen Fehler und handelt | 
im Sinne der Berechnung, wenn man sie als spannungs- 
los annimmt und voraussetzt, dass die Gegendiagonalen 
allein tragend wirken. 


Es ist also zu untersuchen, in welchen Senkrechten 
beim Wandern der Last Zugkräfte auftreten werden, unter 
Einrechnung der Belastung durch das Eigengewicht. 

Bei der Laststellung in Mitte des Balkens sind, wie 
leicht einzusehen, sämtliche Senkrechten rechts wie links 
von der Katze gedrückt, die zwischen den Rädern liegende, 
so weit die Verkehrslast in Frage kommt, spannungslos. 
Bewegt sich die Katze nach rechts, so bleiben in jeder 
Stellung der Katze die links von Balkenmitte liegenden 
Senkrechten gedrückt (und zwar deshalb, weil von der 
Balkenmitte ab die Richtung der Diagonalen sich ändert. 
Da diese Anordnung die übliche, soll nur sie weiterhin 
betrachtet werden, andernfalls ist an Hand des folgenden 
auch dieser zweite Fall leicht zu überblicken. 


Die Stäbe rechts von der Balkenmitte werden jedoch 
Zugkräften ausgesetzt sein, sobald das hintere Rad der 
Laufkatze über ihre Mitte hinweggerollt ist. 

In dem Diagramm (Fig. 6) sind senkrecht unter jedem 
senkrechten Stab die in ihm auftretenden grössten Druck- 
kräfte aufgetragen. Sie sind nach dem früheren gleich 
den Auflagerdrücken im Auflager rechts für die rechte 
Balkenhälfte, die der Laststellung entspricht, in der das 
Laufkatzenvorderrad über der Mitte des betr. Stabes steht. 
Zieht man in Fig. 6 die Gleichlaufende A B im Abstand 
2 Q, so stellen die Strecken C D die Auflagerdrücke des 
Auflagers rechts dar, die denselben Katzenstellungen ent- 
sprechen, wie die zugehörigen Auflagerdrücke links. Diese 
zweiten Auflagerdrücke sind die Zugkräfte, die in den 
Senkrechten wirken, nachdem das Hinterrad der Katze ihre 
Mitt e passiert hat. Nun ist zu beachten, dass in der 
Stellung, in der das eintritt, der Auflagerdruck rechts 
grösser geworden ist als er war, während das Vorderrad 
der Katze über der Mitte desselben Stabes stand. Man 


MAX 


findet in Fig 6 leicht auch diesen zweiten Auflagerdruck 


und den zugeordneten linksseitigen wenn man den Keil 
A C D um den Radabstand a der Laufkatze nach rechts ver- 
schiebt. Die Strecken d.c,d usw. stellen dann die Auf- 
lagerdrücke dar, die auftreten, wenn das Hinterrad der 
Katze die Mitte des betr. Stabes überschritten hat, und 
damit stellen sie zugleich die grössten in dem betr. Stab 
auftretenden Zugkräfte dar. Von diesen Zugkräften sind 
jeweils die Druckkräfte herrührend vom Eigengewicht ab- 
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zuziehen. In Fig. 6 stellen also die Strecken 5b’, e d, 
usw. die resultierenden senkrechten Stabkräfte dar und 
man sieht sofort, bis zu welchem Punkt, nämlich dem Punkt 
J, Zugkräfte in den Senkrechten möglich sind. Die Felder 
jenseits dieses Punktes sind also wie die Figur zeigt, mit 
Gegendiagonalen auszurüsten. 


Zerlegt man die in Fig. 6 gezeichneten senkrechten 
Kräfte, herrührend von der Verkehrslast nach der Dia- 
gonalrichtung und nach der Wagerechten, so erhält man 
nach dem früheren die höchsten Diagonalkräfte auf der in 
Richtung der Diagonalen gezogenen Linie und auf der 
Wagerechten den Unterschied der in dem betr. Knoten- 
punkt angreifenden wagerechten Kräfte. Diese wagerechten 
Kräfte selbst sind natürlich im gleichen Verhältnis zu den 
Momenten in den zugehörigen Balkenquerschnitten, also 
in gleichem Verhältnis zu den Abständen dieser Quer- 
schnitte vom Auflager. Sind alle Felder gleich gross und 
ist durch die angegebene Zerlegung der Unterschied D 
der wagerechten Kräfte im Gen Knotenpunkt vom Auflager 
aus gerechnet Ma — Dh gefunden, so ist erstens 

D=H- 
andererseits nach dem gesagten 
D, Ha = n: (n— |) 


n—í 


oder 


n— | 


D - Ha — Hha Moke S af 
n 


n 


oder 
n. D = Hh. 


Es ist also mit diesem Unterschied gleichzeitig die grösste 
wagerechte Kraft, die wagerechte Kraft in Stab Un ge- 
funden. 

Sind die einzelnen Felder nicht gleich gross, was 
wohl selten vorkommen wird, was aber für die spätere 
Untersuchung der Parabelgitterträger indirekt von Wichtig- 
keit ist, so kann gleichfalls an Hand der folgenden Ueber- 
legung leicht aus D H, bestimmt werden. 


Für die Laststellung, der die senkrechte Stabkraft V 
entspricht, ist nach den früheren Gleichgewichtsbedingun- 
gen in allen linksseitig gelegenen folgenden senkrechten 
Stäben stets wieder die senkrechte Stabkraft gleich Vn. 
Findet man nach der obigen Zerlegung den Unterschied 
der beiden in dem betr. Knotenpunkt angreifenden wage- 
rechten Stabkräfte, so würde An = D + Dh sein, zer- 
legt man nun im nächsten Feld wieder V nach der dia- 
gonalen und wagerechten Richtung, so findet man für 
den nächsten Knotenpunkt einen neuen Unterschied JN = 
Ha-ı Dau s. f. bis zum Auflager. Die Zusammen- 
zählung sämtlicher Unterschiede D gibt dann Æna. Sind 
die Felder alle gleich gross, die Trägerhöhe gleichbleibend, 
so sind alle Grössen D einander gleich, entsprechend der 
obigen Beziehung An =n.D, andernfalls je nach der ` 
aus Höhe und Länge des einzelnen Feldes sich ergeben- 
den Diagonalrichtung verschieden gross. 


In ähnlicher Weise kann man die senkrechten Kräfte, 
herrührend vom Eigengewicht, nach diagonaler und wage- 
rechter Richtung zerlegen. Diese Unterschiede stellen dann 
gleichfalls einen bestimmten Bruchteil der vom Eigen- 
gewicht herrührenden wagerechten Kräfte dar, während 
die Diagonalkräfte damit direkt gefunden sind. 

Es lässt sich unschwer ableiten, dass die aus der 
Eigengewichtsbelastung ermittelten Werte D in folgender 
Beziehung zu Di, stehen: 
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Digi ois 


564 Ein neues Verfahren zur graphischen Bestimmung der Stabkräfte in Fachwerkslaufkranbrücken. Heft 36. 


wenn von 0 anfangend der Träger 2 m Knotenpunkte auf- | V'a gleichgerichtet sind, ist H, kleiner als A und gleich 
weist und z der zu untersuchende Knotenpunkt, vom Auf- | A— V'an. Damit entsteht zunächst die Frage, ob dieser 
lager aus gezählt ist. Die Beziehung scheint verwickelt, | Unterschied auch dann seinen Höchstwert haben wird, 
aber die folgende Ausrechnung zeigt eine Gesetzmässigkeit, | wenn das Vorderrad der Laufkatze über Stabmitte steht. 
die leicht sich einprägt, so dass aus dem Kopf die Reihe | wie l.aststellung I (Fig. 7) veranschaulicht. Es werde 
angeschrieben werden kann. Man erhält nämlich für für diese Untersuchung die Katze in Stellung lI zurück- 
geschoben. Damit wird A kleiner, und gleichzeitig in 


d S i j à 3 p 1 | demselben Verhältnis das Biegungsmoment in dem unter- 
m=1 ¢ suchten Querschnitt. Das hat zur Folge, dass auch die 
Diff. 1 Kräfte Un und On um eben so viel kleiner werden, da 
SE sie dem biegenden Moment nach dem früheren das Gleich- 
295 T gewicht halten. Somit wird V'a ebenfalls im selben Ver- 
Diff.2 Diff. hältnis wie A kleiner, also auch der Unterschied A — Mia 
aa | Daraus ergibt sich, dass auch für den Träger mit ge- 
3.5 7 T krümmter unterer Gurtung die Kräfte Oa, Un, Vn und da- 
Diff.3 Diff.2 Diff. 1 mit Da ein Höchstwert werden, wenn das Vorderrad der 

Pass Deeg ET Laufkatze über der Mitte von Ua steht. 
VW 3 2 q i Die grössten Biegungsmomente können wie frūher 
Diff.4 Diff.3 Diff.2 Diff. 1 gefunden werden. Hinzu kommt die Beachtung, dass die 
aa a T E y ET Trägerhöhe abnimmt, es ist deshalb entsprechend dieser 
5.5 E ER 2 T Abnahme der Polabstand im Kräfteplan stetig zu verrin- 
Diff.5 Diff.4 Diff3 Diff.2 Diff.ı gern. In dem unteren Knotenpunkt muss Un U's Va und 
u s a ae ar Da im Gleichgewicht sein. Um Un und U’, zu finden, 
6 e 5 4 3 2 q ist zu bedenken, dass erstens die Horizontalkomponente 


Diff.6 ops Diff.4 Diff.3 Diff.2 Diff. 1 von Un gleich On sein muss (Summe der senkrechten 

a i3 i8 C22 ae aa T 28 | Kräfte gleich Null). Es kann also, nachdem On wie früher 

1 7 e E ES 3 > 7 | gefunden ist, Ua durch Zerlegung von Ona gefunden wer- 
den, wie in Fig. 8a durchgeführt. Ferner muss auf gleiche 

Sollte dieser Weg zu umständlich erscheinen oder zu Ver- | Art wie früher Un — U‘. eine Horizontalkomponente 
sehen Veranlassung geben können, so kann die obere | On — On—ı ergeben. Sie ist wie früher zu finden, in- 
resp. untere Gurtungskraft auch durch Zusammenzählung | dem man das Moment im Ouerschnitt Vn—ı bestimmt und 
sämtlicher linksseitiger wagerechter Kraftunterschiede ge- | aus ihm die Kraft O, 4 resp. die Horizontalkomponente 


funden werden, indem die Zerlegung der unter den senk- | von Ui rt, Da im Querschnitt Va—ı jedoch die Träger- 
rechten Stäben aufgetragenen senkrechten Kräfte die ein- | höhe eine andere als im Querschnitt V, ist, so gewinnt 
zelnen Unterschiede man O„-ı nicht in dem Stück, das der Strahl A B, pa- 
D=H. D=H-—-H, DH H. rallel D, E, durch den O ermittelt ist, auf der Senkrechten 

} D A H — H. D u. H — H S unter Va—ı abschneidet, sondern es ist dazu nötig, den 
gege, SE GE Strahl A C gleichlaufend D, E, im Kräfteplan Fig. 8b ent- 

ergibt, womit man sprechend dem Polabstand E E gleich der Länge des 
D, D-+D,. D, = H, + H, ; Stabes Y„-ı zu ziehen. Es ergibt sich daraus für die 
ar mr ER NM Ce H,- = SÉ SE en Verzeichnung des Kräfteplans die Notwendigkeit, von jedem 

5 3 au der Punkte D zwei Polstrahlen nach zwei Punkten E zu 

erhält. ziehen und umgekehrt, wie rechtsseitig im vollen Umfang 


Nach dem gesagten genügt für die Untersuchung des | durchgeführt. Mit Hilfe der obigen Bedingung, dass der 
gesamten Gitterträgers, d. h. zur Bestimmung der Stab- | Unterschied von U„ und U„-ı eine Horizontalkomponente 
kräfte, herrührend vom Eigengewicht, ferner für die her- | Oa — Oa—ı ergeben muss, lässt sich nach der Konstruk- 
rührend von der Verkehrslast und schliesslich für die Be- | tion von U, auch U’„_ı finden, wie in Fig. 8a linksseitig 
stimmung der in den Gegendiagonalen auftretenden Kräfte | ausgeführt und beide Kräfte werden schliesslich nach Vn 
sowie zur Ermittlung der Felder, in denen Gegendiago- | und Dn zerlegt. Diese Bestimmung der Stabkräfte ist links 
nalen nötig sind, die Verzeichnung der Fig. 6, womit die | für alle Stäbe durchgeführt. 
ganze Aufgabe in allerkürzester Zeit gelöst ist. Dieselbe Man kann aber auch, ähnlich wie beim Parallelgitter- 
Methode lässt sich natürlich mit sinngemässen Aenderungen | träger zuletzt gezeigt wurde, verfahren. Man trägt senk- 
im einzelnen eben so für Parallelgitterträger mit anderer | recht unter jedem senkrechten Stab denjenigen linksseitigen 
Anordnung der Stäbe anwenden und führt dort fast gleich | Auflagerdruck auf, der der Laststellung: „Vorderrad der 
schnell zum Ziel. Laufkatze über diesem Stab“ entspricht. Diese Auflager- 

Sie bietet aber auch die Grundlage für die Unter- | drücke sind wie im vorigen Fall schnell zeichnerisch zu 
suchung von Parabelgitterträgern, wie im folgenden ge- | bestimmen, indem man die Mitte der Katze über Mitte des 
zeigt werden soll. 
dem Vorderrad die halbe resp. ganze Verkehrslast auf- 
trägt usw. (Sind die beiden Raddrücke nicht gleich, so 
tritt an Stelle der Laufkatzenmitte der Punkt durch den 
die Resultierende aus der beiden Raddrücke hindurchgeht.) 

Für einen bestimmten Balkenquerschnitt ist dann die 
Stabkraft in der oberen Gurtung resp. die Horizontalpro- 
jektion der Stabkraft in der entsprechenden unteren Gur- 
tung jedenfalls ebenso gross wie in einem Parallelgitter- 


Für den Parabelgitterträger, oder allgemeiner für je- 
den Gitterträger, bei dem die untere Gurtung nicht gerad- 
linig ist. sondern einen Polygonzug darstellt, gelten die- 
selben allgemeinen Beziehungen, die schon eingangs er- 
läutert sind. Ein Blick auf Fig. 7 zeigt jedoch, dass in 
diesem Fall bei dem eingezeichneten Ritterschen Schnitt 
nicht mehr die senkrechte Kraft V, allein dem Auflager- | träger, dessen Höhe gleich der Höhe des untersuchten 
druck A das Gleichgewicht zu halten bat, sondern, dass | Trägerquerschnitts ist. Diese Kräfte können also wie zu- 
A, Va und die Vertikalkomponente V'a der Kraft Ua in | vor gefunden werden, indem man die gezeichnete senk- 
der unteren Gurtung im Gleichgewicht sind. Da V, und | rechte Kraft nach der wagerechten und Diagonalrichtung 


2. Parabeigitterträger. 


Trägers und Ende des Trägers stellt und senkrecht unter _ 
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zerlegt und die wagerechte Kraft mit der Zahl der links- 
liegenden Felder multipliziert. Man erhält dann 1. die 
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die Stabkraft in der Diagonalen Ds und die in dem zweiten 
Stab U, der unteren Gurtung, der in diesem Knotenpunkt 


Stabkraft in dem oberen Gurtungsstab, 2. die Horizontal- | angreift. Diese Kraft U”, interessiert nicht, weil sie keine 
grösste Stabkraft ist, wohl aber die Diagonalkraft D,. So 
können auch für den Parabelgitterträger die grössten Stab- 
kräfte, hervorgerufen durch die Verkehrslast leicht, schnell 
und ohne Verzeichnung der Momentenlinie aufgefunden 
werden. 


projektion der Stabkraft in dem entsprechenden Stab der 
unteren Gurtung. Aus dieser Projektion ist letztere Stab- 
kraft dann ohne weiteres durch Zerlegung nach der Senk- 
rechten und nach der Richtung des Stabs der unteren 
Gurtung bestimmbar. Auf dem gezeichneten Auflagerdruck, 
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Fig. 8. 


von dem aus die Untersuchung ausging. wird dann ein 
Stück abgeschnitten und zwar dasjenige Stück, das nach 
früherem den Anteil der schrägen, unteren Gurtungskraft 
darstellt, der im Verein mit der senkrechten Stabkraft dem 
zur Laststellung gehörigeu Auflagerdruck das Gleichge- 
wicht hält. Der übrigbleibende Teil dieses Auflagerdrucks 
stellt damit die senkrechte Kraft selbst dar. Soll der so 
begonnene Kräfteplan des unteren Knotenpunkts X Fig. 8 
und 8a) geschlossen werden, so sind noch die Stabrich- 
tungen U’, und D; (Fig. 8) anzutragen und man erhält 


em em e EF em em ep mm vm "mm 


In gleicher Weise kann für das Eigengewicht ver- 
fahren werden unter Berücksichtigung des früher gesagten. 
Man trägt mit Vorteil für die Eigengewichtsbelastung die 
wagerechten Kräfte unten an den senkrechten Kräften an 
und erhält so zusammenhängend die senkrechten Stab- 
kräfte von Eigengewicht und Verkehrslast herrührend, 
ebenso die Diagonalkräfte, während die Gurtungskräfte zu- 
sammengezählt werden müssen. 

Um zu untersuchen, bis zu welchem Feld Gegendia- 
gonalen zu ziehen sind, geht man in_gleicher Weise wie 
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früher vor. Die Vertikalkomponente des unteren Gurtungs- | letzte Zerlegung ist unterhalb Fig. 8 vorgenommen, um 
stabes, in dem beim Verschieben der Katze ein Kraftrich- | ein übersichtliches Bild zu erhalten. N 
tungswechsel nicht auftritt, ist durch Zerlegen der Ver- Damit ist auch die Untersuchung des Parabelgitter- 
tikalkraft V (Fig. &) wie zuvor zu bestimmen, nur dass | trägers erledigt. Der Konstruktionsgang ist natürlich um- 

der Unterschied der wagerechten Kräfte mit der Anzahl | ständlicher wie für den Parallelgitterträger, aber trotzdem 

der rechtsseitigen Felder zu multiplizieren und zu der im | so einfach und leicht verständlich, sowie übersichtlich, 
senkrechten Stab auftretenden Zugkraft zu zählen ist. Man | dass er tatsächlich in wenigen Minuten durchgeführt ist, 

findet so im Knotenpunkt 2 den Punkt, in dem die senk- | weshalb dieser Untersuchungsmethode gegenüber der all- 
rechten Kräfte gleich Null werden und damit dasjenige | gemeineren der Vorzug gebührt. 

Feld bis zu dem Gegendiagonalen zu ziehen sind. Diese 


Automobilachsen. 


Von Professor Lutz, Aachen. | 


(Fortsetzung von S. 550 d. Bd.) 
2. Vertreter der Anordnung B in Fig. 10: Fig. 15. Personenwagenvorderachse von Benz & Co., 
Mannheim: 


Gegenüber der vorigen Bauart fällt an dieser Achse 
die bessere Aufnahme des Vertikaldruckes durch ein ge- 
schütztes Stützkugellager, die lange Führung des Dreh- 
zapfens, die sorgfältige Festlegung des Mittelbolzens in 


Fig. 14; Aeltere Personenwagenvorderachse von Egge- 
brecht & Schumann, Berlin: 

Eine mit der Achse verbundene Gabel stützt die 
Drehschenkel unter Vermittlung des herausziehbaren, in 
der Gabel nicht drehbaren Bolzens B, durch welchen von 


| 
| 
oben her die Schmierung erfolgt. In sehr geschickter | der Gabel (konische Flächen) und der geringe Drehradius 


ee 


auf; letzterer ist auch hier dadurch erreicht, 
dass das innere Laufkugellager nahezu in 
der Radmitte liegt. Der Achszapfen ist in 
die Drehhülse besonders mittels eines Konus 


Fig. 14. Personenwagen-Vorderachse HEggebrecht & Schumann, Berlin-Pankow. 


Weise ist auch oben und unten 
eine unmittelbare Lagerung des 
Drehstückes in der Gabel erzielt. 
Durch Herausnahme der Spurplatte 
A (nach links zu) wird die Ausein- 
andernahme ermöglicht. Die Bauart 
ist im übrigen noch recht unvoll- 
kommen: die durch das Wagen- 
gewicht erzeugte Reibung wirkt an 
einem grossen Radius, die erwähnte 
Spurplatte liegt teilweise frei, die 
Schmierung ist mangelhaft, die 
Schmierstelle der Verschmutzung 
ausgesetzt. Die Lenkhebel sollen 
in das konische Loch A eingesetzt 
werden und erhalten dadurch eine 
verwickelte Gestalt, denn einesteils 
liegen sie selbst schon mit Rück- 
sicht auf die eintretende Ueber- 
kreuzung des Antriebs- und Verbin- 
dungsgestänges (vergl. Fig. 9 
rechts unten) in verschiedenen Hori- 
zontalebenen und dann müssen sie 
hier, wie überhaupt bei allen Gabel- 
achsen der gleichen Form, noch 
nach unten abgekröpft werden, da 
das l.enkgestänge sich meist unter- 
halb der Achse bewegt. Der Dreh- 
radius ist mit 90 mm unnötig hoch- 


gewählt. Fig. 1ö. Personenwagen-Vorderachse für eine Achsbelastung von o, 800 kg. Benz, Mannheim. 
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eingesetzt, die Nabe verjüngt Sich nach aussen. Die Lenk- | kröpfungen gemindert werden. Das Rohschmiedestück der 


hebelanordnung ist wenig geschickt. Achse wird dabei sehr vereinfacht, die Bearbeitung der 
Fig. 16; Omnibusvorderachse der Allgemeinen Elek- Zapfen Z führt dagegen eine Erschwerung der Herstellung 
frizitäts-Gesellschaft, Berlin: herbei. Sehr primitiv ist die Stützung des Drehzapiens. 


Der Abbau erfolgt durch Entfernung der Büchse und 
durch Kanten des Rades. 
Vollkommener ist die Lagerung des Achsstummels in 


Besonders fällt die für Londoner Omnibusse benutzte 
Achse durch die sorgfältige Lagerung des senkrechten 
Zapfens auf. Das Wagengewicht verteilt sich auf die 
obere und untere Gabelhälfte und wird oben in der Ring- 


Fig. 17. Vorderachse für einen Aerziewagen. Achsbelastnng etwa 335 kg. 
Nürnberger Motorfahrzeugefabrik „Union“. 

Fig. 18; Personen- 
wagenvorderachse von 
Eggebrecht & Schu- 
mann, Berlin, 
durchgeführt, insofern 
durch Ausbüchsung für 
einfachere Auswechsel- 

barkeit abgenutzter 
Teile gesorgt ist. Die 
Figur zeigt im Grund- 
riss einen besonderen, 
noch nicht erwähnten 
Vorzug der Bauart C 
in Fig. 10, nämlich die 
einfache Hubbegren- 
zung des Radausschla- 
ges, welche sich aus 
dem Anschlag der Kan- 
Schnitt D—E. ten X an die Achse 
ergibt. Durch Befeilen 
dieser Kanten ist bei der Montage eine leichte Einstel- 


lung des Hubes möglich. 

Fig. 19: Personenwagenvorderachse der Berliner Mo- 
torwagen-Fabrik, Reinickendorf: 

Der herausnehmbare Zapfen Z vermittelt die Führung 
und den Abbau. Dadurch wird das Rohschmiedestück in 


| der Herstellung und Bearbeitung vereinfacht. Der Ab- 
stand der Drehzapfen erscheint etwas gering. 


Fig. 16. Vorderachse eines Omnibus, 
Achsbelastung 1500 kg. 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. 


fläche R, unten in einem Kammlager aufgenommen. Dieses 
ist zweiteilig und wird nach Aufbringung auf den Kamm- 
zapfen von unten her unter ständigem Anheben des Achs- 
stummels in das Gabelgewinde eingeschraubt. Eine Klemm- 
schraube § spannt das aufgeschlitzte Gabelauge. Die Schmie- 
rung beider Lager erfolgt in der Zapfenmitte, oben und 
unten getrennt, unter Zuhilfenahme entsprechender Kanäle. 
Die Lenkhebel sind mit dem Ansatz A verschraubt: 


3. Vertreter der Anordnung C in Fig. 10: 


Fig. 17; Personenwagenvorderachse der Nürnberger 
Motorfahrzeuge-Fabrik „Union“ : 

Die Gabel liegt in der Stummelachse, wodurch das 
für Aufnahme der Lenkhebel bestimmte Auge A die gün- Fig. 18. Vorderachse eines 14 - 18 PS-Tourenwagens 
stige Lage unterhalb der Achse erhält, so dass die Hebel- Berliner Wagenachsenfabrik Eggebrecht & Schumann, Berlin-Pankow. 
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Die eigenartige, für kleine Zweisitzer bestimmte Achse 


Fig. 20: Personenwagenvorderachse der Berliner Motor- l e Ac 
setzt sich aus zwei, durch Niete verbundenen U-förmigen 


wagen-Fabrik, Reinickendorf: 


335 


Blechen zusammen, welche an ihren Enden durch 
entsprechende Biegung Hohlzylinder zur Aufnahme der 
Lenkzapfen bilden. Randscheiben A fassen die Hälften 
dieser Hohlzylinder zusammen. Die Federteller B 
sind gleichfalls zweiteilig und besonders aufgenietet. 
Der wenig versteifte Uebergang der Achse in die End- 
zylinder dürfte die Schwäche der Konstruktion bilden, 
welche infolgedessen für 
grössere Fahrtgeschwin- 
digkeiten schwerlich ver- 
wendet werden kann. 
Ausserordentlich ge- 
schickt ist bei der Min- 
derung des Drehradius 
verfahren. Die Achsza- 
pfen C sind in die Lenk- 
schenkel D und E ein- 
gesetzt und letztere so 
geformt, dass der die 
obere und untere Füh- 
rung verbindende Steg 
F nicht zwischen Rad 
und Drehzapfen, sondern 
— von vorm gesehen 
— vor dem letzteren 
liegt und so nicht zur 
Vermehrung des Dreh- 
radius beiträgt. DieLenk- 
schenkel sind mit ein- 


+ E 0 


Berliner Motorwagenfabrik, Reinickendorf. 
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Achsbelastung 55U kg. 


Vorderachse für kleinen Zweisitzer. 
Berliner Motorwagenfabrik, Reinickendorf. 
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Eig. 19. Vorderacbse für eine Droschke, 


| d e gepressten Büchsen aus 
| | k = Phosphorbronze verse- 

PNS ZN hen, deren obere sich 
SI, um den Bolzen G und 


deren untere sich um die Büchse 7 dreht. Die 
Schmierung erfolgt von oben her; durch angefeilte 
Flächen wird dem Oel ein Weg zum unteren Lager 
eröffnet. Die Achse ist sehr vielteilig. . 
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Achsen nur ein Ort dafür zur Verfügung stand, sofern 
nicht zu ungewöhnlichen Mitteln (Karmmzapfen) gegriffen 
wurde. Die Druckübertragung geschieht dabei durch zwei 
Kugeln X, die obere legt sich gegen den eingesetzten 
Zapfen Z, die untere gegen das Passtück P, welches nach 
Belieben angezogen werden kann und gesichert ist. Der 
Auseinanderbau geschieht durch Herausnahme des mit 
dem Lenkstück verschraubten Teiles :7,; also durch Lösen 
einer einzigen Schraube. Der Dreh- 
radius ist durch tiefen Einbau der Nabe 
in den Achsstummel nach Möglichkeit 
beschränkt worden. Wie die Achsen 
nach Fig. 10, C, so gewährt auch die 
vorliegende Form ohne weiteres den 
Vorteil, dass der Ausschlag des Rades 
durch Kantenanschlag (vergl. Fig. 18, 
K) begrenzt wird, und dass die Lenk- 
hebel durch Einsetzen in den unter 


Schnitt C—D. 


Fig. 21. Vorderachse eines Tourenwagens, 
Achsbelastung 700 kg. 
Berliner Wagenachsenfabrik, Eggebrecht & 
Schumann, Berlin-Pankow. 


der Achse liegenden Nocken N ein- 
fache Formen erhalten. Die Schmierung 
erfolgt durch zwei Staufferbüchsen seit 
lich von aussen her; beide Schmier- 
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4. Vertreter der Anordnung D in Fig. 10: 
Fig. 21: Personenwagenvorderachse von Eggebrecht 
& Schumann, Berlin: 
Die Bauart ermöglicht die Aufnahme des Wagenge- | 
wichtes an zwei Stellen, während bei allen bisherigen 


Arbeitsdiagramme der 


stellen halten in anbetracht ihrer Kon- 
struktion das Fett gut und liegen ge- 
gen Staub gesichert. 

Die Zggebrecht & Schumann-Achse 
ist eine der geschicktesten Bauarten und 
findet auch da Anwendung, wo man 
ihre Vorzüge nicht sämtlich ausnutzen 
kann. 


Fig. 22. Vorderachse eines Londoner Omnibus, 
Achsbelast.ng 2500 kg. 


Berliner Wagenachsenfabrik Eggebrecht & Schumann, 


Ber!in-Pankow. 

Fig. 22 zeigt beispielsweise eine ihrer Abarten, bei 
welcher die Lenkhebel in die oben liegenden Löcher L 
eingesetzt werden und deshalb eine verwickeltere Formung 
erhalten. 


(Fortsetzung folgt.) 


Flachform-Maschinen. 


Von August König, Würzburg. 


(Fortsetzung von 


$ 4. Einfluss des Schwungradgewichts auf den Gang der 
Maschine bei verschiedenem Uebersetzungsverhältnis, aber 
gleichbleibender Erzeugung. 


Die Versuche wurden an einer Kreisbewegungs- 
maschine mittleren Typus ausgeführt. Die Produktion der 
Presse betrug in allen Fällen 22'/, Bogen i. d Minute. 
Ferner kamen folgende Schwungräder zur Verwendung: 
grosses Schwungrad: 250 kg; Durchmesser = 1370 mm, 
kleines Schwungrad: 150 kg; Durchmesser = 1250 mm, 
welche einzeln oder vereinigt auf die Antriebwelle gesetzt 
wurden. 

Dinglers polyt, Journal Bd. 321, Heñ 36. 1906. 
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I. ÜVebersetzungsverhältnis n = 1:3. 


Die auftretenden Stromschwankungen lagen ohne 
Schwungrad zwischen — !/, und + 18 Amp. (vergl. Fig. 29). 
Die Verwendung des kleinen Schwungrades hatte nur einen 
geringen Einfluss. Während die unteren Grenzen nahezu 
dieselben blieben, war bei den oberen eine Verminderung 
von etwa 1 Amp. zu verzeichnen. Das grosse Schwungrad 
hatte schon eine bessere Wirkung (vergl. Fig. 30); die Strom- 
stärke schwankte aber immerhin noch zwischen I und 16 
Amp. (Hingang) bezw. 4 und 13 Amp. (Rückgang). Die 
Verwendung der beiden Schwungräder gleichzeitig hatte 
eine weitere ziemlich bedeutende Verkleinerung der Aus- 
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Um daher den Motor bei In- 


betriebsetzung der Presse vor Beschädigung infolge der auf- 


tretenden grossen Anlaufstromstärken zu schützen, musste 
in den meisten Fällen beim Anlassen des Motors von Hand 


immer ungünstiger wurde. 


Die Grenzen lagen hier zwischen 5!/, 


und 11 Amp. Noch günstiger ‚gestalteten sich die Ver- 
hältnisse bei zwei grossen Schwungrädern (2 X 250 kg) 


(vergl. Fig. 31). Die Stromstärke zeigte aber immer noch eine 


schläge zur Folge. 


SANS SANT NT TS NUN NN N 
VAAAAAAAAAAAAAAAA 
LA 
KR KLEK A E d 
EENEENEEBERER WTA 
A DAWN. 


/ / EU, / /// /\. 
LL AAA AA AAAA AAAA A 


IIIIIIIISISIIISIIIISE 
CCRN, 


BEER MEERE 
CT CC VL] I 7 1. 
A I WUNDE UN IH. 


ZZ EE A er EEE 
LAUTER AT AHA AH AH 


Fig. 31. Diagramm einer Kreisbewegungsmaschine bei Verwendung von 
2 grossen Schwungrädern (n — 221, u. Nn — 1:3). 


Fig. 23). Diagramm einer Kroisbewegungsmaschinue ohne Verwendung eines 
Schwungrades (n :— 221j} u. N :- 1:3 bezw. 1:6 bezw. 1:9). 


KE, NSS N N IN 
A CN CN CN 

NN NN NN NN NN NN 
KKK 
TTT TOWN TH 
E T a 
CC ANA hS STN, 
// SNO SSI, 


EE EES 
ORE ERG E NEE ET EBAR 


2A Ian 


Fig. 32. Diagramm einer Kreisbewegungsinaschinə bei Verwendung eines 


21 


eaa ENT 
saaa aaa 

VAAAAAAAAAAAAAAAAl 
KKK 
TVA, Lal 
IN III | 
ET T 
A O O WHA: 


AH OORO, 


Fiz. 30. Diagramm einer Kreisbewegungsmaschine bei Verwendung eines 


grossen Schwungrades (n - 221., u. n — 1:6). 


gro-sen Schwungrades (n .- Ale u. N — 1:3). 


Schwankung zwischen 6 und 1 Amp. bezw. 6'/, und 10 


Aus diesem Grunde weisen auch 


Diagramme nur eine geringe Anlaufsstromstärke auf. 


geholfen werden. 


it | nach 
| viele 


Amp., wobei aber nicht unerwähnt bleiben soll, dass mit 
Zunahme des Schwungıadgewichts das Anlaufsmoment 
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Een a EE ee 


und 1! Amp. beim Hingang und 8 und 9 Amp. beim 
Die Verschiedenheit der Ausschläge während meh- 


e 
Bei Verwendung 


1:0. 
e bereits wesentlich | Rückgang. 


H = 


sich die Verhältni 


Hier gestalten s altniss 
(vergl. Fig. 29, 32 u. 33). 


2. Uebersetzungsverhältnis 


stiger 


gün 


SS SSC 
ACC E 
KC 


If ET 
EES) 
EE 


< KL o ei © Ss © ki 
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GE E EE 
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dE e en EE REI 
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AAAA i 


fa 
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EE A i 


TENEAN aa 5 
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triebe zurü 


mehr zwischen 7 


ist der Ausgleich ein | rere 
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O E 


Heft 36. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 


572 


EEEEEEEEBEREREEN A 
(ZE A JUN. 
0/8 T dd LT E E 


SIE SEN NT SINN 
BUELL KKH 
NN NN N N N NN NN \l 
BEBBBBEBBERBRDBDDDDE 
CTT TTT 
HEZEZEEEENNBEBZRERE: 
BEEEEEEENEEEEERBD/M! 
EAREN ENEE EERTE E 
LAL L A L L A A L RAV LAJAN 


sigkeit lässt sich durch Verbindung der entsprechenden | die mittlere Betriebsstromstärke einen konstanten Verlauf 


Umkehrpunkte sehr schön verfolgen (vergl. Fig. 34). Die | von etwa 8 Amp. aufweist. Da die Leerlaufstromstārke 
einpunktierten Linien geben die Mittelwerte zwischen den | des Motors etwa 4!/, Amp. betrug, so erforderte demnach 


ten) S 
BRRRRRRRRRSRRRSRSIIR 


2% 


B 


£ 


Fig. 39. Diagramm en 


SH 


Fig. 37. Diagramm einer Eisenbahndewegungsmaschine kleineren Typus 
bein =-9uNn 


VAAKNAAAAAAAKAAAAA 
WSA 
rtl ml "+ 
TT OUTDOOR 
7 7 ll NN rr 


SAMH HMMM! N, 
MMAM E ET TT AT 


EE 


KKH 
hee, eebe 
KE 

ee e 


N, 
N 
DEPITE ophet € N, 


_ ll), H N N MM NE Wh 


ESTER 
BEREITET 


E SSSA, 


1:6, 


u. = 


Fig. 40. Diagramm einer Kreisbewegungsmaschine mittleren Typus bei 
nz IS u.n 


enbabnbewegungsmaschioe kleineren Typus 


er Eis 
b 


Fig 38. Diagranm ein 


Amp., was bei 220 Volt Spannung einem mittleren Kraft- 


die Presse eine mittlere Stromstärke von 8 — 41/, = At 
bedarf von etwa 2 PS entspricht. 


| 


oberen bezw. unteren Grenzen an, welche sich nun in ein- 
facher Weise zur Bestimmung der mittleren Stromstārke 
verwenden lassen. Man erkennt aus dem Diagramm, dass 
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SS ENG 
AS II TI NUN ET SI TEN IT 


THULL.) 
un Y | 
CC WM). 


(d d L. 
EE ER) 
E 


N 


Grunde empfiehlt es sich, den Riemen statt über das 


Schwungrad über eine Voll- und Leerscheibe gehen zu 
lassen, so dass es möglich ist den Motor zuerst auf seine 


Die Anlaufs- 


IN III 
KKK KK AREST 


KE KE EE 
SS le WE 
000 AAT dd OTT T, 
IWW WIDE NV N, 


7 WU JIPDTSTR N NP} 
EEN 


Bei Aufnahme dieser Diagramme wurde der Motor 


ohne Nachhilfe am Schwungrad angelassen. 
stromstärken waren daher sehr hoch und stiegen bis auf 


SE EE | 
A AANAÄAAAAMAAAA A \\ |. 


` 11 Wulli UL A 
BREI LIEMA IL TON a MUI T 


TT 11111 TT ` 
/ 7 7 NN... 


I WM Y 
/ S PRODIN d, 


bewegung) bei n = 12 u. n = 1:8. 


Fig. 43. Diagramm einer Chromoty a grössten a (mit Schlitten 


DRITTEN 
ELDER EDEL SCC, 
EREBLERERERE TEEN 
UN) U WWW, | \ | 
N UNE N || al 
Hi IN un 


Fig. 41. Diagramm einer Zweifarbenmaschine grösseren Typus (mit Schlitten- 
bewegung bein=9u.n=1:'12. 


Ye ECKE? 


Fig. 44. Diagramm einer Chromotypiemaschioe grössten Typus (mit Schlitten- 
bewegung) bei n 


5 


1 
Fig. 42. Diagramm einer Zweifarbenmaschine grösseren Typus mit Schlitten- 


normale Tourenzahl zu bringen, bevor die Presse ein- 


geschaltet wird. 


bewegung) bei n = 16 un = 1: 12. 


Verschieben des 


Durch langsames 
Riemens kann auf diese Weise ein stossireies Anziehen 


Aus diesem | des Motors erreicht werden. 


den vierfachen Betrag der normalen Betriebsstromstärke. 
Das Einschalten musste deshalb aus Rücksichten auf den 


Motor sehr vorsichtig ausgeführt werden. 


N Á Y| Y| 
oo OS T W „r A WA BU RH 
NITITAN IN Va AN 
f EA AV/ x 5 
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3. ÜUebersetzungsverhälinis } = 1:9. 


Bei diesem Uebersetzungsverhältnis wurde mit einem 
grossen Schwungrad dasselbe erreicht wie bei 7 = 1:6 
mit zwei grossen Schwungrädern. Der Unterschied im 
Diagramm bei Verwendung von einem oder zwei grossen 
Schwungrädern ist nur mehr gering, ein Beweis dafür, 
dass zu einem vollständigen Ausgleich eben viel grössere 
Schwungmassen vorgesehen werden müssten (vergl. Fig. 29, 
35 und 36). 

Durch diese Versuche ist jedenfalls der Beweis er- 
bracht. worden, übereinstimmend mit der Theorie, dass man 
es in der Hand hat, durch Wahl entsprechender Schwung- 
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Fig. 45. Diagramm einer Doppelmaschine mittleren Typus (mit Kreis- 
bewegung) bein = 14], u. n = 1:6. 


massen und Uebersetzungsverhältnisse den Gang der Ma- 
schine zu beeinflussen, was für Erzielung eines möglichst 
guten Druckes, namentlich aber höherer Betriebssicherheit 
bei elektrischem Einzelantrieb von grosser Wichtigkeit ist. 
Bei Verwendung zu kleiner Schwungräder waren es nicht 
selten die auftretenden gewaltigen Stromschwankungen, 
welche Schadhaftwerden des Motors durch augenblick- 
liche starke Ueberlastung veranlassten (Abbrennen des 
Kollektors durch Funkenbildung, Auslöten der Drähte 
USW.) 


Ein neuer Apparat zur Signalisierung ankommender Züge auf der Station. 


Heft 36. 


8 5. Einfluss der Umdrehungszahl (Erzeugung) auf das 


Arbeitsdiagramm bei folgenden Maschinen: 


a) Eisenbahnbewegungsmaschine (vergl. Fig. 37 u. 38, 
sowie Fig. 3), 

b) Kreisbewegungsmaschine (vergl. Fig. 39 u. 40, 
sowie Fig. 5), 

c) Zweifarbenmaschine mit Schlittenbewegung (vergl. 

Fig. 41 u. 42, sowie Fig. 7), 

Chromotypiemaschine mitSchlittenbewegung (vergl. 

Fig. 43 u. 44, sowie Fig. 8), 

Doppelmaschine mit Kreisbewegung (vergl. Fig. 

45 u. 46, sowie Fig. 6). 3 
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o 3 6 9 12 1 8 D 24 r 
Diagramm einer Doppelmaschine mittleren Typus (mit Kreis- 


bewegung) bei EK u. n = 1:6. 


5 
f 


Fig 46. 


Die Versuche wurden bei normalen Betriebsverhält- 
nissen für zwei verschiedene Geschwindigkeiten der Ma- 
schinen ausgeführt. Ein direkter Vergleich der einzelnen 
Diagramme kann wegen der Verschiedenheit sowohl in- 
bezug auf Bauart als Grösse und Geschwindigkeit der 
untersuchten Maschinen nicht gezogen werden. Man 
erkennt jedoch ohne weiteres, dass mit zunehmender Pro- 
duktion der Pressen die Ausschläge wesentlich grösser 
werden, was auch nach den theoretischen Entwicklungen zu 
erwarten war. (Fortsetzung folgt.) 


Ein neuer Apparat zur Signalisierung ankommender Züge auf der Station. 


Von Hugo Michel, Zivil-Ingenieur. 


Die Signalisierung ankommender Züge auf der Station 
vor Einlauf in dieselbe geschieht bekanntlich vielfach durch 
Schienenkontakte, welche vom fahrenden Zuge betätigt 
werden; diese Kontakte besitzen jedoch den grossen Nach- 
teil, dass sie leicht schadhaft werden, oft aussetzen und 
dann natürlich auf der Station nicht zur Kenntnis bringen, 


licher Weise durch den Pfiff der Lokomotive bewirkt wird, 
wobei die Kontakte seitwärts vom Gleise in einem vor 
den Einflüssen der Witterung völlig geschütztem Gehäuse 
untergebracht sind. 

Eine auffallende Erscheinung bietet sich bekanntlich 
dar, wenn man eine leichte Scheibe innerhalb eines akusti- 


welcher Zug einläuft. Die hierdurch bedingte Unsicherheit 
im Betriebe wird nun durch Anwendung eines Apparates 
vermieden, bei welchem der Stromschluss in eigentüm- 


schen Resonators leicht drehbar um eine Achse anordnet 
und nun den Eigenton des Resonators von irgend einer 
Tonquelle her erklingen lässt. 


VE 36. 


Wird die Scheibe nämlich so eingestellt. dass sie 
einen schiefen Winkel mit der Längsachse des Resonators 
bildet, so dreht sie sich von dem Augenblicke an, mit 
welchem der den Resonator erregende Ton erklingt, so 
lange, als dieses Erklingen dauert oder bis die Fläche der 
Scheibe senkrecht zur Achse des Resonators steht. 


d 


nr 
WE; ALLALI SH 


Pe 


Gw EU 


RER VCH VCH LE. 


d 
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Körper mit Eigentönen (Membranen, Saiten, selbst 
die Luft in Resonatoren) nehmen nicht nur die Schwin- 
gungen dieser Eigentöne an, sondern geraten, wie jeder 
andere Körper, auch beim Erklingen aller anderen Töne 
in schwingende Bewegung, wenn auch im geringeren 
Masse als bei den Schwingungen der Eigentöne. 

Die Bewegung der Scheibe dagegen stellt eine spe- 
ziiische Wirkung des Eigentones eines Resonators dar. 
Mögen andere Töne noch so stark erklingen, die Scheibe 
bleibt in Ruhe, während ein verhältnismässig schwaches 
Erklingen des Eigentones des Resonators dieselbe schon 
in Drehung versetzt. 

Diese Erscheinung gelangt nun bei dem neuen Ap- 
parat zur Anwendung; derselbe ist in obenstehender Figur 
im Längsschnitt, teilweise in Ansicht dargestellt. 

a ist der Resonator, d. h. ein z. B. aus Glas beste- 
hendes zylindrisches Hohlgefäss, welches am linken Ende 
geschlossen, am rechten Ende dagegen offen aber für den 
vorliegenden Zweck mit einer Membran b verdeckt ist. 

In dem Resonator ist inPfannen c d drehbar die erwähnte 
leichte Scheibe e gelagert, die einen durch den Draht fin 
leitender Verbindung mit dem Element g stehendem Arm A 
trägt. Die Drehung der Scheibe wird durch die Zinken 
einer an der linken Endwandung des Resonators sitzenden 
Gabel i, zwischen denen sie sich mit einem Teile ihres 
Randes befindet, in bestimmten Grenzen gehalten. 


Bügherechau:- — 
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Eine ganz geringe Kraft, die von einer schwachen 
Feder oder von einem auf den Arm A einwirkenden Mag- 
neten ausgehen möge, drückt die Scheibe gegen die eine 
Zinke dieser Gabel. 


In dem Schwingungsbereiche des Armes A steht ein 
z. B. aus Platin bestehendes Stäbchen %, welches durch 
eine Leitung / mit dem Signalapparat auf der Station ver- 
bunden ist, zu dem andererseits auch ene Leitung m vom 
Elemente g geführt ist. 


Behufs Verstärkung der Drehwirkung der Scheibe e 
ist über das mit der Membran b verschlossene Ende des 
Resonators ein Schalltrichter o geschoben. 


Der ganze Apparat sei nun auf einem Ständer, Mast 
oder dergleichen. montiert, welcher an der Stelle, von 
welcher aus das Signal gegeben werden soll, seitlich vom 
Gleise zu stehen hat. Der Resonator ist hierbei so zu 
drehen, dass der Schalltrichter o dem Gleise zugekehrt ist; 
um ihn vor den Einflüssen der Witterung zu schützen, 
wird er von einem Gehäuse zu umgeben sein, welches an 
der dem Schalltrichter zunächst liegenden Seite beispiels- 
weise eine Glasscheibe besitzt. 


Die Dampfpfeife aller auf der Strecke verkehrenden 
Lokomotiven muss nun auf den Eigenton des betreffenden 
Resonators abgestimmt sein oder es kann auch eine be- 
sondere, für den bestimmten Zweck vorgesehene Pfeife auf 
denselben angebracht werden. 


Passiert der Zug die Stelle, an welcher der Resonator 
steht, und der Lokomotivführer, welcher hierauf durch ein 
optisches oder akustisches Signal aufmerksam gemacht 
werden kann, bringt die Pfeife zum Ertönen, so wird die 
Scheibe e entgegen der erwähnten Federkraft oder der 
magnetischen Kraft gedreht und der Arm 4 kommt gegen 
den Platinstab k zu liegen. Damit wird der Stromschluss 
hergestellt und das Signal des ankommenden Zuges auf 
der Station gegeben. 

Sobald die Pfeife auf der Lokomotive abgestellt wird, 
kehrt die Scheibe e von der Federkraft oder der magneti- 
schen Kraft getrieben, wieder in ihre Anfangslage zurück. 


| Der Arm A, welcher in letzterem Falle aus Eisendraht zu 


bestehen hätte, müsste natürlich zwecks Herstellung eines 
sicheren Kontaktes an der Kontaktstelle mit Platin über- 
zogen sein. ` 


Bücherschau. 


Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in der | 


deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. Heft 2. 
Die Entlöhnungsmethoden in der Berliner Maschinen- 
industrie von Dr. F. Schulte. Berlin, 1906. Leonhard 
Simion Nacht 


Einer kurzen Kennzeichnung der „Berliner Maschinenindustie 
im Allgemeinen“ folgen zwei Kapitel „Die Fabrikorganisation“ 
und „Die Arbeiten in den Maschinenwerkstätten“, die dem Fach- 
mann recht wenig Neues bringen und meiner Ansicht nach ganz 
hätten fortbleiben oder doch wesentlich gekürzt erscheinen können. 
Das gleiche gilt auch von manchen allgemeinen Teilen der fol- 
enden Abschnitte, die sich allzusehr auf Maschinenfabriken über- 
aupt und zu wenig auf die grade in Berlin besonders heraus- 
gebildeten Verhältnisse beziehen. Dabei werden aber „Der Werk- 
stattbetrieb“, das Ineinandergreifen von Lohn- und Kalkulations- 
abteilung, die wichtige und schwierige Rolle der Meister, die 
Ueberwachung der Arbeitszeit der einzelnen Leute, überhaupt 
die ganze Arbeitsordnung anschaulich geschildert, die Begriffe 
„Produktive und unproduktive Arbeit“, „Einzelarbeit und Ko- 
Ionnenarbeit“ finden in besonderen Abschnitten eine eingehende 
Würdigung. Alsdann wendet sich der Verfasser im einzelnen 
dem „Akkordlohn in der Eisengiesserei“ und dem „Akkordlohn in 
den Maschinenfabriken“ zu. 


Hierbei kommen eine ganze Reihe von Punkten zur Sprache, 
die zu Differenzen zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer und 


mamma m E m 


zu Streiks geführt haben. Es folgen kurze Bemerkungen über 
die, ja namentlich in der Giesserei schwierige „Abnahme der 
Arbeit: sowie über „Prämienlohnsysteme“, welch’ letztere sich 
aber in Berlin nur wenig Eingang verschafft haben und dort, wo 
sie eingeführt waren, bald wieder verschwunden sind. Das 
Hauptinteresse des Lesers dürften jedoch die vier letzten Ab- 
schnitte des Buches: „Die gewerkschaftliche Organisation der 
Metallarbeiter“, „Die Entwicklung der Streikbewegung in der 
Berliner Metallindustrie“, „Statistisches über die Höhe der Arbeits- 
löhne“ und „die sozialen Verhältnisse der Arbeiterschaft“ hervor- 
rufen. Die knappe und klare Darstellung ermöglicht hier ach in 
kurzer Zeit einen Ueberblick über die ganzen Verhältnisse zu 
schaffen, wobei allerdings nicht vergessen werden darf, dass das 
Material des Verfassers, wie dieser selbst mit Bedauern hervor- 
hebt, fast durchgängig den Veröffentlichungen der Gewerkschafts- 
presse entnommen werden musste, da ihm sonstige Quellen nur 
in geringem Masse zur Verfügung standen. Daher mag es auch 
wohl kommen, dass das ganze Werk häufig den Eindruck her- 
vorruft, von dem Standpunkte des Arbeitnehmers aus geschrieben 
zu sein; über das für den Arbeitgeber Wichtigste, den Einfluss 
der Lohnmethoden auf die Gestaltung der Preise und damit den 
wirtschaftlichen Erfolg des betr. Unternehmens hören wir wenig; 
und wenn der Verfasser in der Einleitung sagt, dass „sich solche 
Fragen nur für den konkreten Betrieb auf Grund einer ausführ- 
lichen Lohn- und Betriebsstatistik prüfen und beantworten“ lassen, 
so wäre es eben von besonderem Interesse, gewesen, ja hätte 
meines Erachtens unbedingt einen wesentlichen. Teil des vor: 
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liegenden Werkes ausmaghen müssen, derartige Untersuchungen 
zahlenmässig, wenn auch nur an einzelnen Beispielen, für die 
Berliner Verhältnisse durchzuführen. Dass dem Verfasser die 
Beschaffung des hierzu erforderlichen Materials schwer, wenn 
nicht unmöglich Eee ist, mag gern zugegeben werden; im- 
merhin kann dadurch der hervorgehobene Mangel des Werkes 
wohl entschuldigt, aber nicht beseitigt werden. 


Friedrich Meyenberg. 


Webers illustrierte Handbücher. Band 21. Elektrische 
Telegraphie. Von Schmidt. 7. Auflage. 474 Seiten 
mit 484 Abb. Leipzig, 1906. J. J. Weber. 


Wenn es ein Handbuch bis zur 7. Auflage bringt, so ist da- 
mit wohl gesagt, dass es einem is gerecht wird. Vom 
Umfang des Gebietes der modernen elektrischen Telegraphie 
zeugt der Umstand, dass das Thema in fast 500 Oktavseiten nur 
knapp, indessen für das Verständnis keinesfalls zu knapp, be- 
handelt werden konnte. 

Das Buch bringt in allgemein verständlicher Weise das Wich- 
tigste über den elektrischen Strom, Magnetismus, Stromquellen 
und Leitungen mannigfacher Art. Weiter werden die verschie- 
denen Ausführungen von Apparaten, darunter auch die neuesten 
Maschinentslegraphen, Blitzableiter und dergleichen eingehend 
beschrieben. Den Einrichtungen der deutschen Reichstelegraphen- 
verwaltung und der Eisenba delen, Gu ai werden eigene Kapitel 
gewidmet. Verhältnismässig sehr kurz und wie dem Referenten 
erscheint ihrer Bedeutung nicht ganz entsprechend wurde die 
Funkentelegraphie behandelt. Hier ist auch der Text an einigen 
Stellen etwas unklar. „Beim Empfänger“ heisst es z. B. auf 
Seite 403 „werden statt Leydenerflaschen Kondensatoren ver- 
wendet“. 

Schliesslich werden noch die Feuermelder, Zeigertelegraphen, 
elektrische Uhren, der Fernsprecher und dergleichen besprochen. 
Alles in allem ein empfehlenswerles Buch für den Praktiker. 


O. Nairz. 


Elektrische Wellentelagraphie. Von /. A. Fleming. 
Deutsch von Æ. Aschkinass, Privatdozent an der Uni- 
versitāt Berlin. 185 Seiten mit 53 Abb. Leipzig und 
Berlin, 1906. B. G. Teubner. 


Fleming, der wissenschaftliche Berater Marconis, hat den In- 
halt dieses Buches als Vorlesungen vor der Society of Arts zu 
London gehalten. Dasselbe vereinigt leichte Verständlichkeit mit 
Eleganz der SE DK und enthält trotz seines geringen Um- 
fanges eine Fülle des interessantesten. Zum erstenmal ist zur 
Erklärung der Fernwirkung des Senders die Jonenhypothese her- 
angezogen worden, der Dämpfung ist indessen nicht jenes Mass 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Heft 36. 
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an Bedeutung beigelegt, das ihr nach neueren Befunden zukommt. 
Das Buch ist besonders allen jenen zu empfehlen, die sich 
ohne viel Zeitaufwand über das Wesentliche der Funkentele- 
graphie orientieren wollen, ohne auf neuere, wenn auch wichtige, 
inzelheiten viel Wert zu legen. Denselben wird es nicht nur 
vollständig genügen, sondern auch ihr Interesse vom ersten bis 
zum letzten Blatt rege erhalten. 
O. Nairz. 


Die Werkzeugmaschinen und ihre Konstruktionselemente. 
Ein Lehrbuch zur Einführung in den Werkzeugmaschinen- 
bau von Ær. W. Hülle, \ngenieur, Oberlehrer an der 
Königl. Höheren Maschinenbauschule in Stettin. 278 
Seiten mit 326 Abb. Berlin, 1906. Julius Springer. 


Das vorliegende, für Schüler technischer Lehranstalten, wie 
überhaupt für alle diejenigen, welche einen Einblick in das Gebiet 
des Werkzeugmaschinenbaues gewinnen wollen, bestimmte Lehr- 
buch umfasst die wichtigsten hierher gehörigen Maschinen und 
insbesondere deren Einzelteile. Mit Recht hat der Verfasser eine 
zu weit gehende Zergliederung des Stoffes vermieden und nur 
solche Konstruktionselemente aufgenommen, wie sie zur Erklärung 
der Begriffe und der besonderen Bedingungen für Werkzeug- 
maschinen notwendig. sind. Damit wird dem Anfänger ein in 
Anbetracht der zumeist stiefmütterlichen Behandlung des Werk- 
zeugmaschinenbaues auf technischen Schulen sehr willkommenes 
Mittel geboten, um die bei Konstruktionsübungen und bei dem 
späteren Entwerfen von Werkzeugmaschinen zu beachtenden 

rundgedanken in sich aufzunehmen. 

Es ist dem Verfasser vorzüglich gelungen, durch anregende 
Behandlung des Stoffes, wie auch durch zahlreich in den Text 
eingefügte Konstruktionsbeispiele bewährter Ausführungen den 
Entwicklungsgang der- wichtigsten Werkzeugmaschinen und den 
Zweck ihrer Einzelteile klarzulegen. 

Nachdem im ersten Kapitel allgemeine Gesichtspunkte über 
die Konstruktion von Werkzeugen und Werkzeugmaschinen ge- 
geben Sind, folgen im zweiten Kapitel Angaben über die wich- 
tigsten Getriebe oder Mechanismen der letzteren, im dritten und. 
vierten Kapitel solche über die Werkzeugmaschinen mit rotieren- 
der bezw. mit gerader Hzuptbewegung, worauf im fünften Kapitel 
die Kreis- und Bandsägen, im sechsten die Maschinen zur Blech- 
bearbeitung kurz besprochen werden. 

Die zur Berechnung der Betriebskraft und der Geschwindig- 
keitsverhältnisse einer Werkzeugmaschine nötigen Unterlagen 
sind in einem siebenten Kapitel zusammengestellt. Die gute 
zeichneiische Darstellung der gebrachten Abbildungen ist als 
besonderer Vorzug des auch im übrigen gediegen ausgestatteten 
Buches zu bezeichnen. 

Fr. Freytag. 
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Jahresbericht des Physikalischen Vereins zu Frankfurt a. Main für 
das Rechnungsjahr 1904/1905. Frankfurt a. Main, 1906. C. 
Naumann. 


Kenstruktien und Berschnurg elektrischer Maschinen und Apparate. 
(Bd. I des Handbuchs der Starkstromtechnik.) Erläutert durch 
Beispiele: Mit zahlreichen Abb., 28 Konstruktions- und 5 Kur- 
ventafeln. 3./4. Lieferung. Von Ingenieur Robert Weigel. 
(Vollständig in 12 Lieferungen). Leipzig. Hachmeister & Thal. 
Preis f. d. Lig M. 1,25; Preis des vollständigen Werkes M. 15,— ; 
geb. M. 18,—. l 


Der Steinkohlonbergbau des Preussischen Staates in dsr Umgebung 
von Saarbrücken. 111. Teil. Der technische Betrieb der staat- 
lichen Steinkohlengruben bei Saarbrücken. Von R. Mellin, Kgl. 
Berginspektor in Saarbrücken. Mit 53 Abb. und 14 lithogra- 
phischen Tafeln. Berlin, 3906. Julius Springer. 


Oldenbourgs Technische Handbibliothek. Band 8: Bau- und 
Betrieb ven Kältemaschinenaslagen. Zahlenstoff und Winke für In- 
genieure, Baubehörden, Kältemaschinenbesitzer usw. Von Inge- 
nieur C. Heinel, Privatdozent an der Techn. Hochschule Berlin. 
Mit 108 Abb. und 19 Tafeln. München und Berlin, 1906. R. 
Oldenbourg. Preis geb. M. 12,--. 


Transactions ef the American Socieiy of Mechanical Engineers 
Vol. 26. Lth. Meeting, New York, N. Y. 1904. Jst Meeting, 
Seranton, PA, 1905. New York City: Published by the Society, 
from the Library Building. 


Erddruck auf Stützmauern. Von Dr.-ng. Heinrich Müller- Breslau, 
Geh. Regierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule 
in Berlin. Mit 108 Abb. und 4 Tafeln. Stuttgart, 1906. Alfred 
Kröner. Preis geh. M. 4,—. 
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anspruchnahms auf Zug resp. Druck. Aufgestellt in vollkommener 
Uebereinstimmung mit den preussischen Ministerialbestimmungen 
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Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H Meuth, Karlsruhe. 


Hauntbericht anderm auf eine hintere Führung der Kolbenstange ver- 
Geer zichtet; der Antrieb der Steuerung erfolgt hier durch un- 
In dem folgenden Bericht sollen zunächst bemerkens- | runde Scheiben; auch greifen die Ventilhebel direkt an 
werte Neuerungen an den ausgestellten Kolbendampf- | der Spindel an ohne Uebertragung der Bewegung durch 
maschinen besprochen werden; daran wird sich die Be- | Wälzhebel. Die Ruhe des Ganges dieser raschlaufenden 
sprechung der Dampfturbinen, der Ueberhitzer an l.oko- | Ventilmaschine, ihre schönen Formen und die vollendete 
mobilen und Lokomotiven und der in Betrieb ‚befindlichen | Ausführung aller Teile verdient besonders hervorgehoben 
Kessel, und weiterhin der ausgestellten Gas- und Oelma- | zu werden. 
schinen schliessen. | 2. Die Maschinen- und Bronzewarenfabrik von L. A. 
Fig. I zeigt | Riedinger in Augs- 
einen Blick in die — — = —— wen burg hat ebenfalls 
mächtige Maschi- eine liegende Ven- 
nenhalle, deren tildampfmaschine 
Entwurf und Aus- in Tandembauart 
führung von dem ausgestellt, welche 
Werk Nürnberg in gleicher Weise 


derVereinigten Ma- wie die unter 1. 

schinenfabrik beschriebene Ma- 
Augsburg und Ma- schine mit Ein- 
Schinenbaugesell- spritzkondensation 


arbeitet. DerHoch- 
druckzylinder hat 
460, der Nieder- 
druckzylinder 710 
mm Durchmesser, 
der Hub beträgt 
1000 mm. Bei 10 
at Kesseldruck 

leistetdie Maschine 
normal 425 PS.. 
Sie ist mit einer 


schaft Nürnberg 
stammt. Von den 
ausgestellten Wär- 
mekraftmaschinen 
bemerken wir im 
Vordergrunde 
links zunächst die 
grosse Gasma- 
schine, daneben die 
700 PS-Dampftur- 
bine und neben 
dieser den 500 PS- Gleichstromdyna- 
Dieselmotor des Ä mo für 125 Um- 
Nürnberg - Augs- drehungen i.d. Mi- 
burger Werkes; auf der rechten Seite vorn, etwas ver- | nute direkt gekuppelt und dient zum Betriebe der elektrischen 
deckt, die grosse Maschine von Rockstroh und weiter | Ausstellungsrundbahn, ferner für Beleuchtung und Motoren- 


dahinter die 1300 PS-Sulzer-Dampfturbine. betrieb. Die für ihre Grösse verhältnismässig raschlaufende 
Di Ibend, hi Maschine zeigt in vieler Hinsicht beachtenswerte Einzel- 
ie Kolbendampfmaschinen. heiten. Es sind z. B. die Ventile in den Zylinderdeckeln 


untergebracht und dadurch ist nicht bloss eine Einschrän- 
kung des schädlichen Raumes und der Abkühlungsflächen, son- 
dern auch eine sehr einfache Dampfführung erreicht. Wie 


I. Legende Tandemverbundmaschine mit Ventil- 
steuerung der Maschinenfabrik Augsburg. Die Maschine, | 
die ınit 260 bezw. 400 mm Zylinderdurchmesser und 650 
mm Hub bei 150 Umdrehungen i. d. Minute normal 100 PS, | aus Fig. 2, welche die Maschine im Längsschnitt darstellt, 
leistet und mit einer Drehstromdynamo direkt gekuppelt ` ersehen werden kann, zerfällt jeder Zylinder bei der ge- 
ist, gleicht in ihrer Bauart und in 'der Anordnung ihrer | wählten Ventilanordnung in drei einfache Gusstücke. Durch 
Steuerung ziemlich der von Carels frères auf der Welt- | die einfache Formgebung dieser Teile wird dem Einflusse 
ausstellung in Lüttich ausgestellten 600 PS.-Maschine, | hoher Dampftemperaturen bei Verwendung überhitzten 
über die in D. p. J. Heft 39 Bd. 320 berichtet ist. Bei | Dampfes wirksam begegnet. Freilich tritt bei dieser An- 
der sehr viel kleineren Augsburger Maschine ist unter | ordnung ein recht bedenklicher Nachteil auf, da die Kolben 
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nicht wie z. B. bei der Maschine der Maschinenfabrik 
Augsburg nach Entfernung der hinteren Deckel und Lösen 
der Kolbenstange auf einfache Weise herausgenommen 
werden können. Um zu dem Niederdruckkolben zu ge- 
langen, muss erst das Zwischenstück entfernt werden, das 
zu diesem Zwecke zweiteilig mit symmetrisch zur senk- 
rechten Maschinenachse angeordneten Fenstern ausgeführt 
und dessen Flansch am Niederdruckzylinder nach einem 
stumpfen Kegel abgedreht ist. Das Zwischenstück kann 
somit ohne Verschiebung der Zylinder leicht entfernt und 
der hintere Deckel des Niederdruckzylinders wie beim 
Hochdruckzylinder nach Lösung eines Gelenkes des Steuer- 
gestänges abgenommen werden. Dem Nachteil der er- 
schwerten Zugänglichkeit der Kolben war man durch beson- 
ders sorgfältige konstruktive Ausbildung derselben abzuhel- 
fen bestrebt. Die Kolben sind zur Einschränkung des Auf- 
lagerdruckes auf die Zylinderwand sehr breit ausgeführt. 
Der Hochdruckkolben besitzt vier, der Niederdruckkolben 
' fünf selbstspannende Dichtungsringe. Die Kolben sind 
hinter den Ringen mit !/, mm exzentrisch abgedreht. Beide 
Zylinder besitzen mit dem innern Laufzylinder zusammen- 
gegossene Mäntel. 


Die Füllung des Hoch- Ä 
druckzylinders wird durch eine | 
Recke-Steuerung in einer neuen 
abgeänderten Ausführung be- 
einflusst. Aus Fig. 3 ist die 
Anordnung und Wirkungsweise 
derselben ersichtlich. Von 
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Fig. 3. 


einem Punkt des Auslassexzenters wird eine Schwinge 
bewegt und von dieser die Bewegung der Steuer- 
stange abgeleitet und durch Einschaltung von Wälz- 
hebeln auf die Ventilspindeln übertragen. Die Aus- 
lassteuerung besitzt ebenfalls Wälzhebel. Die Verän- 
derung der Füllung erfolgt durch Heben oder Senken 
der Schwinge. Die Rückwirkung der Steuerung auf 
den Regulator ist durch Einschaltung eines selbst- 
sperrenden Schraubengetriebes aufgehoben; es ist die be- 
kannte indirekt wirkende Regulierung verbunden mit Stell- 
hemmung. Aus Fig. 2 ist ersichtlich, dass die Hülsen- 
‚bewegung dazu benutzt wird, die konischen Reibungs- 
räder eines auf der Regulatorspindel sitzenden Wendege- 
triebes miteinander in Eingriff zu bringen. Je nachdem 
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dadurch die oberen oder unteren Reibungsräder in Be- 
rührung kommen, wird die Drehung der Regulatorspindel 
mittels Kegelräder in dem einen oder andern Drehsinn auf 
eine Schraubenspindel übertragen, durch deren Auf- oder 
Abwärtsbewegung in einer festen Mutter die Regulier- 
welle verdreht und damit die Steuerung verstellt wird. 
Aus der Figur ist weiterhin ersichtlich, wie eine Bewegung 
der Schraubenspindel den Eingriff der konischen Räder 
wieder aufhebt, so dass die Regulierwelle nicht weiter 
verdreht wird. Der Vorgang wiederholt sich so oft, bis 
die richtige Stellung der Steuerung erreicht ist. Ein 
Ueberregulieren findet nicht statt. Der Niederdruckzy- 
linder wird durch unrunde Scheiben und ohne Zwischen- 
schaltung von Wälzhebeln gesteuert. Die Auslassnocken 
können im Betriebe umgestellt werden zur Veränderung 
der Kompression, um die Maschine gegebenenfalls auch 
mit Auspuff arbeiten lassen zu können. Die Steuerwelle ist 
durch die Einschaltung eines Stirnräderpaares der Zylinder- 
achse etwas näher gerückt worden. Es hätte aber auch 
ohne erheblichen Nachteil das Kegelrad auf der Kurbel- 
welle näher an das Lager und damit die Steuerwelle 
näher an die Zylinderachse gerückt werden können. 

Eine Besonderheit zeigen die Steuerventile beider 
Zylinder insofern, als die Verbindungsrippen zwischen 
Nabe und dem äusseren rohrförmigen Teil nicht mit 
letzterem zusammengegossen, sondern als zwei besondere 
Armkreuze ausgebildet sind. Dadurch wird ein Verziehen 
des Ventilkörpers und die infolge davon auftretende Un- 
dichtheit bei den schwankenden Temperaturen des Heiss- 
dampfbetriebes verhindert. 

Die vom Kurbelzapfen angetriebene Kondensator- 
Luftpumpe ist in ihren Einzelheiten aus Fig. 2 ersichtlich. 
Sie hat einen Durchmesser des Ventilkolbens von 550 mm 
und einen Hub von 130 mm. 

Die Maschine ist in allen ihren Teilen kräftig ge- 
halten und arbeitet trotz der hohen Geschwindigkeiten 
(4,16 m/Sek mittlere und 6,5 M/Sek grösste Kolben- 
geschwindigkeit) durchaus sicher und ruhig, auch 
bei den erheblichen Belastungsschwankungen des 
Bahnbetriebes. 

3. Die Maschinenfabrik Scharrer & Gross in 
Nürnberg hat zwei Dampfmaschinen ausgestellt, eine 
Tandemverbund - Ventilmaschine von 165 PS. und 
eine schnelllaufende Einzylinder-Schieber- 
maschine von 60 PS;. Beide arbeiten mit 
Heissdampf als Auspuffmaschinen und sind 
mit Gleichstromdynamos, erstere mittels 
Riemen, letztere direkt gekuppelt. Die 
liegende Ventilmaschine hat 300 bezw. 
500 mm Zylinderdurchmesser und 500 mm 
Hub; sie läuft normal mit 140 Umdreh- 
ungen i. d. Minute. Bei der Konstruktion 
der Zylinder, besonders des Hochdruck- 
zylinders ist sehr sorgfältig auf die Wir- 
kung des Heissdampfes geachtet. Fig. 4, 
welche die Maschine im Längsschnitt dar- 
stellt, lässt erkennen, dass der Hochdruckzylinder aus 
drei Teilen besteht; an der Laufbüchse, einem voll- 
kommenen Rotationskörper mit zwei Flanschen, sind 
die Ventilgehäuse für die beiden Zylinderseiten aufge- 
schliffen und mit Schrauben befestigt. Die Lagerböcke 
für die Steuerwelle sind an den Ventilgehäusen ange- 
schraubt. Die Zylinder selbst besitzen keine Füsse; die 
Stützung erfolgt am Zwischenstück und am hinteren 
Bienddeckel des Hochdruckzylinders. Mäntel haben die 
Zylinder nicht; Deckel und Zylinder sind mit Isoliermasse 
umkleidet. Durch die sorgfältige Ausbildung der Zylinder 
ist eine unbehinderte und gleichmässige Ausdehnung der 
Maschine gewährleistet. 

Der Fundamentrahmen mit Rundführung liegt auf 
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seiner ganzen Länge auf. Es wird vielfach des leichteren | 
Aussehens wegen dem freien Balkenrahmen (wie bei den | 
unter 1. und 2. beschriebenen Maschinen) der Vorzug | 
gegeben. Bei richtiger Durchbildung wie bei der vor- | 


liegenden Maschine kann indessen auch dem ganz auf- 
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nach erfolgtem Abschluss eintritt und die dadurch herbei- 
geführte Verzögerung in der Ventilbewegung die Ge- 
nauigkeit des Abschlusses nicht mehr beeinträchtigt. 

Die von Scharrer & Gross noch ausgestellte lie- 
gende schnellaufende Einzylinder-Schiebermaschine bietet 


Fig. 4. Längsschnitt durch die Tandem-Ventilmaschine von Scharres & Gross. 


liegenden Rahmen eine leichte und gefällige Form gege- | 
ben werden, der eine höhere Sicherheit bietet, leichter 
herzustellen ist und nicht wesentlich schwerer ausfällt 
als der Balkenrahmen. Sämtliche Teile des Triebwerks 
zeigen eine sehr zweckmässige Konstruktion. Die Kolben 
sind einfache Hohlgusskörper mit sehr breiten Laufflächen 
und 3 selbstspannenden Ringen; sie können nach hinten 
bezw. durch die 
symmetrisch an- 
geordneten Fen- 
ster des Zwi- 

schenstücks (Fig. 
5) herausgenom- 
men werden. 

Kurbellager und 
Aussenlager sind 
mit Ringschmie- 
rung versehen. 
Die Kreuzkopf- 
schuhe sind mit 
Weissmetall ausgegossen. Die Zylinder und Stopfbüchsen 
mit Metallpackung werden besonders geschmiert durch 
Einführung von Oel unter Druck. 


Die Steuerung der Maschine für den Einlass beider ı 
Zylinder ist eine einfache Ausklinksteuerung (s. Fig. 6 u. 7) 
(im Prinzip mit einer der alten Corliss - Steuerungen 
identisch); die Klinke besitzt einen hornförmigen Fortsatz, 
welche an einen Knacken anstösst, je nach dessen Stellung 
die Klinke früher oder später abschnappt. Die Stellung 
des drehbar angeordneten Knackens ist vom Regulator 
abhängig, dessen Verstellungsarbeit ausserordentlich ge- 
ring ist. Es ist beachtenswert, dass auch die Füllung 
des Niederdruckzylinders unter die Einwirkung des Regu- 
lators gestellt ist; das ist auf einfache Weise dadurch er- 
reicht, dass die Regulierwelle auch bis zum Niederdruck- 
zylinder durchgeführt ist, der die gleiche Ausklinksteuerung 
wie der Hochdruckzylinder besitzt. Der Antrieb der Ein- 
und Auslassteuerungen beider Zylinder erfolgt dufch Ex- 
zenter; die Uebertragung der Exzenterbewegung auf die 
Auslassventile wird durch Rolldaumen betätigt. 

Ein sorgfältig konstruierter Oelpuffer sichert ein 
sanites Auftreffen der Einlass-Ventile auf ihren Sitz. Die 
Ventile sind so ausgebildet, dass die Pufferwirkung erst 


nn vg m nn 


Fig. 5 Schnitt durch das Zwischenstilck. 


in mehrfacher Hinsicht Interessantes. Die Maschine macht 
250 Umdrehungen in der Minute und ist mit einer Dy- 
namomaschine unmittelbar gekuppelt. Zur tunlichsten 
Einschränkung des 
schädlichen Raumes 
und seiner abkühlen- 
den Flächen ist das 
Steuerorgan vierfach 
geteilt; für jede Seite 
ist zum Ein- und Aus- 
lassen des Dampfes 
je ein besonderer Kol- 
benschieber in der 
aus Fig. 8 und 9 er 
sichtlichen Weise an- 
geordnet. Die Schie- 
ber geben dem Dampf 
einen dreifachen 
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Durchgangsquer- 
schnitt am Umfang Fig. 6. 
der eingesetzten Büch- vertikaischnitt durch den Hochdruckzylinder. 
sen, in welche rings- 
umlaufende Schlitze 


eingefräst sind. 


Kolben- und Schie- 
berstangen werden in 
langen Metallstopf- 
büchsen geführt und 
gedichte. Der An- 
trieb der Schieber er- 
folgt durch Exzenter, 
welche auf beiden 
Seiten ausserhalb der 
Lager auf der Welle 
sitzen und mittels 
Hebel und Gelenk- 
stücke (Fig. 10) ihre 
Bewegung auf die 


Fig 7. 
Schieberstangen über- Vertikalschnitt durch éi Niederdruckzylinder. 
tragen, ohne dass letz- 

tere noch besonders geführt werden. Das Exzenter zur Be- 
täligung der Einlassteuerung wird durch einen auf der Welle 
sitzenden Flachregler derart: verstellt, dass gleichzeitig Vor- 
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eilwinkel und Exzentrizität geändert werden; dabei wird 4. Die Maschinenfabrik von Rockstroh in Markt- 
unter annähernd gleichbleibendem linearen Voröffnen die | redwifz hat eine liegende Tandem-Ventilmaschine von 
Füllung innerhalb weiter Grenzen geändert. Die Steue- | 600 PS; ausgestellt, welche eine Gleichstromdynamo für 
rungsphasen des Auslasses bleiben ungeändert. Diese | 220 Volt und 1500 Amp. antreibt; der Rest der Leistung 
Art Schiebersteuerung gewährt genauen Abschluss und | wird durch eine als Schwungrad ausgebildete Seil- 
günstige Dampfverteilung bei kleineren Steuerungsabiness- | scheibe auf eine Wellenleitung übertragen. Die Maschine, 
ungen wie bei Doppelschiebersteuerungen, ohne deren | welche 110 Umdrehungen in der Minute macht, hat einen 
Nachteile bei hoch überhitztem Dampf oder der grossen | Hochdruckzylinder von 465, einen Niederdruckzylinder 
schädlichen Räume des Zweikammersystems zu besitzen. | von 700 mm Durchmesser und einen Hub von 1100 mm. 

Der Rahmen der Maschine (Fig. 11) ist als ganz ! Die Kolbenstange ist nicht bloss durch eine Führung 


aufliegender Gabelrahmen ausgebildet, die Welle ist dem- | im Zwischenstück, sondern ausserdem noch durch eine 
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Fig. 8 und 9. Kolbenschieber zur Einzylioder-Schiebermaschine von Soharrer & Gross. 
d d 

gemäss gekröpft. Der Zylinder ist fliegend an den Flansch | solche zwischen Kreuzkopf und Niederdruckzylinder unter- 
der Führung angeschraubt. Der Kreuzkopf wird ein- | stützt; beide Unterstützungen können infolge ihrer Lage- 
seitig und bemerkenswerter Weise in einer zylindrischen | rung in Zapfen den Verbiegungen der Kolbenstange fol- 
Gleitbahn geführt. Eine solche ist offenbar leichter und | gen und sind ausserdem vertikal nachstellbar. Bemerkens- 
bei Verwendung einer starken Bohrspindel auch sehr ge- | wert ist ferner die Ausbildung der Stopfbüchsen. In den 
nau auszuführen. Beachtenswert ist auch die die gelenk- | Zylinderdeckel ist ein zur Kolbenstange konzentrischer 
artige Lagerung des Kreuzkopfkörpers in einer entspre- | Ring eingesetzt, der quer zu (hrer Bewegungsrichtung 
chenden Aussparung im Gleitschuh, so dass etwaige Ver- | verschiebbar ist. Gegen die kugelige Ausdrehung dieses 
biegungen der Kolbenstange kein Klemmen der Gleit- | Ringes wird die Stopfbüchsenbrille durch Federn gepresst. 
schuhe in der Führung hervorrufen können. Das Ab- ' Diese Einrichtung kann zugleich als Sicherheitsventil ge- 
heben des Kreuzkopfes von dem Gleitschuh beim Druck- | gen Wasserschlag wirken. 
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Fig. 10 und 11. Rahmen zur Einzylinder-Schiebermaschine von Scharrer & Gross. 


wechsel infolge der Kompression soll ein durchgesteckter 
Bolzen verhindern. Der Gleitschuh selbst wird in der 
üblichen Weise durch übergreifende Schienen am Abhe- | Ihre Wirkungsweise ist aus Fig. 12, welche einen Quer- 
ben verhindert. Die Schmierung erfolgt in ausgiebiger | schnitt durch den für Heissdampf ausgebildeten Hochdruck- 


| Die Füllung des Hochdruckzylinders wird durch eine 
Weise von einem auf dem Rahmen stehenden Oelbehälter, | zylinder darstellt, zu ersehen. Das obere Ende der Steuer- 


ausklinkende Steuerung, Patent Rockstroh, beeinflusst. 


von dem aus das Oel zur Führung, zum Kreuzkopfzapfen | stange AB, welche durch die unrunde Scheibe auf der 
und zur Stopfbüchse geleitet wird. Steuerwelle unter Zwischenschaltung des doppelarmigen 
Zur Sicherung eines ruhigen Ganges dieser schnell- | Hebels ACD ihre Bewegung erhält, schwingt um Zapfen ZF, 
laufenden Maschine sind die rotierenden Massen und | mit dem es durch den federnden Arm FB verbunden ist. 
zum Teil auch die hin- und hergehenden durch guss- | Die am Kopf der Steuerstange drehbar aufgehängte Klinke 
eiserne Gegengewichte, welche mit den Schenkeln der | wird durch den Regulator verstellt und dadurch das frühere 
Wellenkröpfung verschraubt sind, ausgeglichen. Es besteht | oder spätere Abschnappen des Ventilhebels herbeigeführt. 
in Bayern vielfach eine merkwürdige Abneigung gegen | Der Auslass des Hochdruckzylinders sowie Ein- und Aus- 
stehende Maschinen, so dass sich die Dampfmaschinen- | lass des Niederdruckzylinders sind in gewöhnlicher Weise 
firmen auch für sehr hohe Umlaufzahlen zum Bau liegen- | durch unrunde Scheiben gesteuert. 
der Maschinen entschliessen müssen. 5. Die Maschinenfabrik von JL W. Earnshaw & Co. 
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Fig. 13 u. 14. Schnellaufende Dampfinaschine von Gebr. Sulzer. 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung in Nürnberg 1906. 
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Fig. 12. Rockstroh-Steuerung. 
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in Nürnberg hat ebenfalls eine liegende Tandem-Ventil- 
maschine von 160 PS; ausgestellt, welche für Heissdampf 
gebaut ist. Ihre Konstruktion stimmt im wesentlichen 
mit der von Scharrer & Gross ausgestellten Ventilmaschine 
überein. 

6. Gebrüder Sulzer in Winterthur und Ludwigs- 
hafen a. Rh. haben einen stehenden Schnelläufer von 
300 Touren in der Minute ausgestellt, der durch seinen 
ausserordentlich ruhigen Gang das Interesse und die Be- 
wunderung der Fachleute erweckt. Die Maschine, mit 
zweistufiger Expansion arbeitend, leistet normal 100 Dä, ` 
die Leistung kann auf 135 PS, gesteigert und dauernd 
auf dieser Höhe erhalten werden. Die Maschine ist voll- 
ständig eingekapselt; dadurch ist es möglich Pressschmie- 
rung anzuwenden. Durch eine kleine Pumpe innerhalb 
des Gehäuses wird das Drucköl unter I!/, bis 2 at in 
die Kurbellager, Kreuzkopfführungen sowie zu allen Zapfen 
des Haupt- und Steuerungs-Triebwerks geleitet. Die Oel- 
schicht, die hierbei zwischen den Berührungs-Flächen der 
bewegten Teile immer vorhan- 
den ist, sichert der Maschine 
den ausserordentlich leichten 
und geräuschlosen Gang. Das 
gebrauchte Oel fliesst immer 
wieder in den unteren Raum 
des Gestelles zurück; ein Zu- 
satz frischen Oeles ist erst 
nach längerer Zeit erforderlich. 
Da Verunreinigung des Oels 
von aussen her nicht möglich 
ist, ist auch eine Reinigung 
desselben nicht notwendig. 

Fig. 13 u. 14 zeigen einen 
Längs- und Querschnitt durch 
die Maschine. Der Durchmes- 
ser des Hochdruckzylinders be- 


R zum Regulator. 
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trägt 250 mm, derjenige des Niederdruckzylinders 400 mm, | momentes zu vereinen. Die Niederdruckkurbel eilt vor. 
der Hub 250 mm. Zwischen Rahmen und Zylinder sind Die Steuerung erfolgt bei beiden Zylindern durch 
kurze offene Zwischenstücke eingebaut, an welche auch die | einfache Kolbenschieber. Der Schieber des Hochdruck- 
Führungsschienen für den Kreuzkopf angegossen sind. | zylinders steht unter dem Einfluss eines sehr empfind- 
Nach unten sind die Laternen geschlossen, damit kein | lichen Achsenregulators mit Beharrungsmasse, welcher die 
Tropiwasser in den unteren Teil der Maschine eindringen | Füllung innerhalb O und 60v.H. verändert und durch eine 
kann; durch die seitlichen Oeffnungen sind die Stopf- | besondere Einrichtung während des Ganges für verschie- 
büchsen zugänglich gemacht. Die Kurbeln sind nicht | dene Umdrehungszahlen der Maschine eingestellt werden 
unter 90°, sondern unter 135° versetzt, um die Vorteile der | kann. 


Massenausgleichung mit einem günstigen Verlauf des Dreh- Fortsetzung folgt.) 


Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 
Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 522 d. Bd.) 


Die folgenden drei Bauarten verdienen ein ganz be- | werden. Erst dann kann mit Sicherheit entschieden werden, 
sonderes Interesse. Sie sind sämtlich "7 gekuppelte vier- | ob Zwillings-Heissdampf- oder Verbund-Heissdampfmaschine 
zylindrige Lokomotiven von ziemlich gleicher Grösse der | das zu erstrebende Ideal ist. 

Maschine und des Kessels. Wesentlich aber sind sie Hierher gehören folgende drei Lokomotiven: 
verschieden durch die Art der Dampfdehnung; eine hat 15). Zil gek. Schnellzuglokomotive (Gattung 19) der 
nämlich Heissdampf-Vierlingsmaschine, die beiden anderen | belgischen Staatsbahnen mit Vierlings-Heissdampfmaschine, 
dagegen sind vierzylindrige Verbundmaschinen mit Ueber- | gebaut von der Société Anonyme „La Meuse“, Lüttich, 
hitzung, und zwar von diesen die eine mit einem Versuchs- ı 1905, Fabriknummer 1893, Betriebsnummer 3303. (Fig. 
überhitzer, der entweder Vor- und Zwischenüberhitzung | 29a, b 

oder nur die letztere nach Belieben zulässt, — die an- Kennzeichnend für diese Gattung ist die Bauart des 
dere mit Zwischenüberhitzer. Im Betrieb befinden sich | Triebwerks, dessen Zylinder- und Kurbelanlage der An- 
ordnung von Manson auf 
der Glasgow- und Südwest- 
bahn entspricht (D. p. J. 
1901, 316 S. 349), während 
die Steuerung derjenigen 
von Webb auf der London- 
und Nordwestbahn gleicht 
(D. p. J. 1904, 319, S. 105). 

Die vier Zylinder, alle 
vom gleichen Durchmesser 
(435 mm) treiben die vor- 
dere Triebachse und liegen 
in einer wagrechten Ebene 
nebeneinander am Vorder- 
ende des Kessels. Auch 
die inneren Zylinder sind 
geteilt hergestellt und zu- 
sammengeschraubt. Ueber 
denselben, etwas nach aus- 

Fig. 9a. Vierzylindrige Heissdampf-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. sen zu, liegen die Schieber- 

kästen. Die Schieber sind 

als Verireter derselben drei Muster mit Nassdampfma- | sämtlich Kolbenschieber mit innerer Einströmung, nach 
schinen. der neueren Bauart Schmidt, die auch bei den ?/, 

Die belgische Staatsbahn erwirbt sich durch diese | ?/,, 3/; gekuppelten Lokomotiven der belgischen Staats- 
Schöpfungen das Verdienst, die Lösung der schwebenden | bahnen angeordnet sind, wie bereits besprochen. Der 
Fragen über die Zweckmässigkeit der Verbindung von | Antrieb der beiden Schieber jeder Seite erfolgt durch 
Verbundwirkung und Ueberhitzung durch einwandfreie | je eine einzige, aussenliegende /eusinger-Steuerung, und 
Betriebs- und Versuchsergebnisse herbeizuführen. Bekannt- | zwar treibt diese dadurch, dass der Kreuzkopfhebel an 
lich kann vorläufig von dieser Frage, bezw. ihrer Lösung | einer schwingenden Welle aufgehängt ist, zunächst den 
nur gesagt werden: „so viel Köpfe, so viel Sinne!“ | inneren Schieber. Die Stange desselben geht aber nach 
Wirkliche Vergleichszahlen sind bis jetzt überhaupt nicht | vorn durch und greift mit kurzem Gelenkstück vor dem 
vorhanden gewesen, da bisher noch nie dieselbe Bauart ` Schieber an einem zweiarmigen, wagrecht liegenden Hebel 
einer Lokomotive in mehreren, nur durch die Art der | an, welcher die Bewegung wieder nach aussen überträgt, 
Dampfausnutzung verschiedenen Formen zum Zweck des | indem er an den Kopf der äusseren Schieberstange ge- 
Vergleichs dem Betrieb übergeben worden ist, abgesehen | lenkig angesetzt ist; sie endet dann hinten blind. Diese 
von einigen vereinzelten Fällen, die jedoch keine Zahlen | die Gegenläufigkeit der Schieber herstellende Verbindung 
zu Vergleichszwecken geliefert haben. Man ist daher immer | ist sehr kräftig ausgeführt und ziemlich einfach zu nennen. 
noch auf den Boden der spekulativen Theorie gestellt, | (Fig. 30; vergl. auch Fig. 29a). 
bis die Ergebnisse der belgischen Staatsbahn veröffentlicht Das Dichthalten aller Schieberstopfbüchsen ist sehr 
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erleichtert durch den Umstand, dass dieselben infolge der 
inneren Einströmung nur mit niedrig gespanntem Auspuff- 
dampf in Berührung stehen. Anders ist es bei den 
Zylinderstopfbüchsen, die dem Volldruck ausgesetzt sind; 
dieselben haben Metallpackung. Bei der Nassdampfma- 
schine, Nr. 3302, sind die Zylinder (420 mm Durchmesser) 
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Fig. 29b. Vierzylindrige Heissdampf-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. 
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vorn geschlossen, während bei der hier in Besprechung 
stehenden Heissdampfmaschine (435 mm) bei im übrigen 
gleicher Bauart die Kolbenstangen vorne durchgeführt 
sind. (Fig. 29a. gilt für die erstere). 

Die gewählte Zylinderanordnung, mit Kurbelwinkel 
jeder Seite von 180° und gegenseitig von 90°, hat vor 


einer gleichartigen Verbundmaschine den entschiedenen 
Vorteil der grösseren Einfachheit, die zumal beim An- 
fahren in Betracht kommt. Ohne konstruktive Verwick- 
lungen, die durch das Anfahrventil, den Ausbau der 
Steuerung usw. entstehen müssten, ist hier in völlig 
sicherer Weise eine hohe Anfahrzugkraft gewährleistet. 
Mit jener teilt sie die Vorteile I. des gleichförmigen Dreh- 


Fig. 30. Anordnung der Zylinder und des 
Triebwerks der %,gek. Vierlingslokomotive. 


hältnisse zusammenhängt, 2. des guten Massenausgleichs, 
der einen weiteren Ausgleich durch Gegengewichte un- 
nötig macht, und endlich 3. die Vorteile der Schonung der 
Achslager im wagrechten Sinn infolge der Teilung der 
Kräfte. 

Eine wesentliche Vereinfachung der Maschine, die 
den mechanischen Wirkungsgrad erhöhen und die Unter- 
haltung verbilligen würde, neben der leichteren Montierung, 
wäre der Wegfall der inneren Schieber, so dass nach 
amerikanischem Muster jedes Zylinderpaar nur noch durch 
einen Schieber zu bedienen wäre; bei den gleichen Fül- 
lungen der beiden Zylinder ginge dies ohne weiteres an. 

Die übrigens links sitzende Umsteuerung ist natür- 
lich mit Dampfhilissteuerung versehen und von Hand so- 
wohl durch Hebel, als durch Schraube zu bedienen. Die 
gekrümmt unter dem Kessel durchgeführte Steuerwelle 
dient mit ihrer Krümmung als Gegengewicht. 

Die Kurbelscheiben der Kröpfwelle sind kreisförmig, 
und die Hälse sind durch einen kräftigen Arm unmittelbar 
miteinander verbunden. 

Da alle vier Zylinder mit Hochdruck arbeiten, sind 
naturgemäss die Einströmrohre gegabelt; die Ausström- 
rohre führen, zu acht an der Zahl (zwei Ausströmseiten 
an jedem vier Schieber) durch allmähliche Zuschärfung 
in das gemeinsame, gestielte Blasrohr. Um die äusseren 
Zylinder möglichst nahe zusammenzurücken, greifen die 
Schubstangen an dem Fuss des Triebzapfens an; die 
erste Kuppelstange sitzt daher darüber, auf dem Kopf des 
Zapiens, die zweite Kuppelstange nach der Hinterachse 
führend, wieder darunter, so dass die sonst übliche Kupp- 
lung (hintereinander mit gelenkig verbundenen Stangen) 
| durch gebrochene Verbindung ersetzt ist (nebeneinander) 
| was einen etwas ungewohnten Anblick bietet. 

Das Rahmengestell ist ähnlich demjenigen der oben 
| beschriebenen Lokomotive der P. L. M. Bahn. Die unter 
| den Achsbüchsen hängenden Blattfedern sind untereinander 
durch Ausgleichhebel verbunden. Diese ruhen in Schnei- 


| 
i 
moments, womit eine Verbesserung der Adhäsionsver- 
| 
| 
| 


den; die Hängestangen der Federn sind nach oben ver- 
längert und werden in bügelförmigen Anschlägen am 
Rahmen geführt. Die Federstütze, seitlich drehbar im 
Fuss der Achsbüchsen aufgehängt, verhindert durch seit- 
liche Umklammerung des Federbundkopfes die Feder an 
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einem Ausschlag in ihrer Längsrichtung, so dass in allen 
Teilen genaue Parallelführung des Federgehänges er- 
reicht ist. 


Die Achsbüchsen haben Stahlgusskörper und Lager- 
schalen aus Bronze mit Weissmetalleinguss. 


Das Drehgestell hat dieselbe Bauart, wie dasjenige 
der bereits beschriebenen */, gek. Lokomotive von 
Cockerill (No. 7 dieses Berichts). Die Stützung der Loko- 
motive geschieht somit in drei Punkten. 


Der grosse, hochliegende Kessel hat keine beson- 
deren Eigentümlichkeiten, vom Ueberhitzer abgesehen. 
Die über den zwei Hinterachsen zwischen den Rahmen 
liegende, schmale, aber 2,5 m lange Feuerbüchse hat 
mässige Tiefe, geringe Neigung des Rostes, mässig langes 
Feuergewölbe und Kipprost in der Mitte. Die Decke ist 
flach, diejenige des Stehkessels rund, mit Versteifung 
durch Quer- und Stehanker deren vordere Reihe gelenkig 
ist. Der Langkessel besteht aus drei, nach vorne ab- 
nehmenden teleskopischen Schüssen, deren mittlerer den 
Dom trägt, und ist stumpf mit Winkelring an die vor- 
dere Rohrwand angestossen. Der grösste innere Durch- 
messer ist 1,65 m, die Blechstärke bei 14 at Druck 
18 mm. Die Rauchkammer hat nur geringe Länge; das 
sehr kurze, nicht mit Kappe versehene Kamin ist in die- 
selbe hinein verlängert, und das Blasrohr mit einem 
Funkenfangkorb bis zur Kaminmündung in Gestalt eines 
umgekehrten Pyramidenstumpfes umgeben. Aschfall ist in 
der Rauchkammer nicht vorhanden. 


Von den 205 Heizrohren sind 180 solche von Messing 
bei 50 mm Durchmesser und 25 weite eiserne von 127 mm 
zur Aufnahme der Ueberhitzrohre, in drei Reihen zu 
zweimal neun und einmal sieben übereinander. Die Ueber- 
hitzanlage nach Schmidt ist die bekannte. Eine Klappe 
stellt diese Flammrohre im Stillstand der Lokomotive in 
der Rauchkammer ab. 


Der nur 600 mm hohe Dom enthält als Wasserab- 
scheidung eine Querwand, die von zwei Rohren durch- 
drungen wird, von denen das eine unter dem Kessel- 
rücken auf etwa 2 m Länge sich ausdehnt und zur Samm- 
lung des Dampfes durchlöchert ist. Der Regler hat ein 
Doppelsitzventil. Auf dem Stehkessel sitzen vier Sicherheits- 
ventile Bauart Wilson-Klotz. 


Der Sandkasten hängt vor den vorderen Triebrädern 
unter dem Laufblech und bedient nur die erste Trieb- 
achse. Die Schmierung der Zylinder und Schieber ge- 
schieht von zwei Bourdonschen „telescopompe“ Appa- 
rate mit acht Zuleitungen aus. Die Zylinder sind mit 
Sicherheits-, die Einströmrohre mit Saugventilen versehen. 
Ein Quecksilber-Pyrometer zeigt dem Führer die im Ein- 
strömrohr herrschende Temperatur an; Wasserstandsgläser 
sind zwei vorhanden. 


Die Westinghouse-Bremse wirkt einseitig auf sämt- 
liche Räder der Lokomotive, auch auf diejenigen des 
Drehgestells, dessen Bremszylinder beiderseits in bekannter 
Weise zwischen den Rädern wagrecht angebracht ist. 


Der nicht mit ausgestellte Tender ist normaler Bau- 
art; er fasst auf drei Achsen 20 cbm Wasser und 6 t 
Kohlen. 


Der Kessel ist mit Asbestmatratzen eingehüllt und 
mit Eisenblech verschalt. Die Ausführung der Lokomo- 
tive, die einen äusserst imposanten Anblick bot, war vor- 
züglich.. Sehr schön und geschmackvoll war auch das Aus- 
stellungsgewand: blass grüngrauer Anstrich oben, schiefer- 
grau an der Rauchkammer und am Radgestell; Zierbänder 
aus blankem Messing, ebenso die Kaminhaube, feuerrote 
Kopischwelle und Laufblechkante. 


Die Abmessungen sind folgende: 
Dinglers polyt. Tournal Bd. 321, Heft 37. 1906. 
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Zylinderdurchmesser mm 435/435 
Kolbenhub R ” 610 
Triebraddurchmesser . . . . 2 2020 1980 
Kesselüberdruck ee a at 14}) 
Länge (zw. Wänden) mm 4000 
Heizrohre ! Anzahl . — 180+25 
Durchmesser . . . . . „ 50/127 

Rohre (innen) . . qm 138,87 
Pet Feuerbüchse . . . .. A 16,88 
Heizfläche Ueberhitzer (aussen). . . 38,95 
im ganzen. . . 2... „ 194,70 

Rostfläche . 2 2 2 2 0. á 3,01 
Dienstgewicht `, . 2 2. 2 20200. t 81,5 
Reibungsgewicht R 52,5 
Zugkraft . . 2 2.2. kg 8150 
Grösste Geschwindigkeit . km/st, 120 
Wie bereits erwähnt, hat diese Lokomotive eine 


Schwester, No. 3302, die mit Nassdampf arbeitet. Ver- 
gleichszahlen sind noch nicht bekannt gegeben worden, 
wohl aber hat unter anderen Probefahrten eine stattge- 
funden, die hohe Beachtung verdient, weil sie nicht nur 
eine grosse Leistungsfähigkeit an sich, sondern auch die 
vorzügliche Tätigkeit des Schmidtschen Ueberhitzers dartut. 

Die Fahrt fand statt am 31. Mai 1905 mit dem 
fahrplanmässigen Schnellzug 610 von Brüssel nach Aas 
(vor Lüttich). Diese Strecke hat bei 93 km Länge 
äusserst ungünstige Verhältnisse; sie weist mit einer 
stärkeren und einer schwächeren Senkung eine dauernde 
Steigung auf, die den Betrag von 1:200 bis 1:167 
häufig erreicht. 

Der Zug, im Gewicht von 327,5 t hinter dem Tender. 
bestand aus 14 Wagen mit 43 Achsen, nämlich 2 drei- 
achsigen Gepäckwagen als Kopf und Schluss, 11 drei- 
achsigen Personenwagen der gewöhnlichen belgischen 
Bauart, und einem eingeschobenen vierachsigen Luxus- 
wagen. Dazu kam das Lokomotivgewicht mit Tender 
von 82445 = 127 t bei der Abfahrt, bei mittleren Vor- 
räten vielleicht 82 + 33 = 115 t; das Gesamtgewicht war 
daher am Anfang rund 455, gegen Ende der Fahrt etwa 
440 t. 

Die Strecke wurde bei einmaligem augenblicklichem 
Halten in 1 St. 17 Min. zurückgelegt, somit ein Durch- 


schnitt von 2; 60 = 72,5 km/Std erzielt. Die höchste 
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Geschwindigkeit war 100 km/sta, die höchste gegen Ende 
der Fahrt erreichte Temperatur des Heissdampfes 338°C, 
die im Beharrungszustand niedrigste 280 °C. 


Die längste gleichbleibende Steigung, zwischen Landen 
und Rosoux, von 8 km Länge mit dem Wert 1:250 (Haal 
wurde mit einer Endgeschwindigkeit von 72 km/Std be- 
fahren. Die Temperatur des Heissdampfes ging dabei 
von den anfänglichen 305° auf 285° herunter, was jeden- 
falls mit dem erheblichen dauernden Dampfverbrauch in 
der Weise zusammenhängt, dass mit der grossen Füllung 
der Ueberhitzer mehr mitgerissenes Wasser zur Nachver- 
dampfung erhält. Der Vergleich mit der Temperatur auf 
schwächer geneigten Strecken von einiger Dauer, wo 
sofort eine Hebung derselben einzutreten pflegte, beweist 


1) Bemerkung. In den Uebersichtstabellen Seite 51 und 52 
dieses Berichtes wurde nach der Angabe der Baufirma in ihrem 
Ausstellungsprospekt der Kesseldruck statt mit 14 mit 15! at und 
entsprechend die Zugkraft statt mit 8150 mit 9050 kg eingetragen, 
was aus den Angaben der belgischen Staatsbahn sich als falsch 
ergibt. Auf den höheren Danıpfdruck hat man wohl wegen der 
Ueberhitzung verzichtet und denselben der Verbundmaschine der 
gleichen Bauart überwiesen. 
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die Richtigkeit dieser Anschauung; auf geringeren Stei- 
gungen wurde naturgemäss mit geringeren Füllungen ge- 
fahren. Je. geringer die Füllung, um so besser daher 
die freie Dampfwärme, und um so besser auch aus die- 
sem Grund die Wirkung des Ueberhitzers, abgesehen von 
der grundsätzlichen Verbesserung desthermischen Wirkungs- 
grades der Dampfdehnung durch die mit grossen Kolben- 
flächen erreichten geringen Füllungen. Daraus folgt, dass 
bei grossen Geschwindigkeiten mit kleinen Füllungen 
die Ausnutzung des Ueberhitzers besser sein muss, als 
bei geringeren Geschwindigkeiten mit grossen Füllungen, 
dass also die Heissdampflokomotive für Flachlandbahnen 
mit grossen Geschwindigkeiten sich am besten eignet. 
Dies zeigen auch die Ergebnisse mit der preussischen 
-/, gekuppelten Heissdampflokomotive alter und neuer 
Bauart (D. p. J. 1903, 318. S. 166). 


Um eine Berechnung der Maschinenleistung auf der 
erwähnten Dauersteigung von 4 M/km anzustellen, möge 
die Erfurter Formel 


Automobilachsen. 
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y2 
w = 2,4 Se 1300 


angewendet werden, die bis 70 km/Std, bei dreiachsigen 
Wagen von verhältnismässig geringem Gewicht und ohne 
Lederbälge, wohl zutreffen mag: 


72° 

— 24-0 44104 
w j u en 10,4 kg/t, 
W = 440. 10,4 = 4570 kg. 

2 

= 45 . -— - g 

N 4570 3.6.75 1220 PS 
Bei 195 qm Gesamtheizfläche (einschl. Ueberhitzer) 
1220 


ist dies eine Beanspruchung von TA 


was noch keinen übermässigen Wert bedeutet, also jeden- 
falls mit Sicherheit abgegeben werden kann. 


(Fortsetzung folgt.) 


Automobilachsen. 


Von Professor Lutz, Aachen. 
(Fortsetzung von S. 569 d. Bd.) 


Hinterachsen. 


Die Gesamtanordnung der Hinterachsen erhält ihr Ge- 
präge dadurch, dass diese Achsen, wie schon ausgeführt, 
fast durchgängig den Wagenantrieb und die Bremsung 
übernehmen, und dass infolgedessen eine Achsabstützung 
unerlässlich wird. 


Fig. 23. Fig. 24. 


Den Kräfteaustausch zwischen der Vorderachse und 
dem Rahmen vermitteln fast ausschliesslich die Federn 
(Fig. 23), und nur noch höchst selten findet sich eine 
Ausführung nach Fig. 24, bei welcher eine Zug- (A) oder 
Druckstange (B) zur Schonung der Federung eingebaut 
ist. Man hat eine solche Achsstützung als 
unnötig erkannt. 

Hinterachsen unterliegen gefährlicheren 
Beanspruchungen, insofern die angetriebene 
Achse den Wagen vor sich her schiebt, also 


eine entsprechende Antriebskraft — im fol- E N 
genden der Kürze halber als „Wagenschub* ER 
bezeichnet — übertragen werden muss, in- 


sofern weiterhin durch Antrieb und Bremsung 
eine Achsdrehung angestrebt werden kann. 

Früher hat man die Aufnahme dieser 
Kraftwirkungen auch hier den Federn über- 
lassen, mit zunehmender Wagenleistung hat 
sich das jedoch als unzweckmässig herausgestellt, so 
dass mehr und mehr für eine besondere, die Federung 
entlastende Achsabstützung Sorge getragen wurde. Aller- 
dings schneidet man diese auch heute noch nur auf 
Wagenschub und Drehkräfte zu. Die aus der Boden- 


| 
| 
| 


| 


beschaffenheit entspringenden Beanspruchungen, wel- 
che beispielsweise auftreten, wenn ein Rad ein hohes 
Hindernis überfährt, oder wenn der Wagen gegen eine 
Bordschwelle streift, werden — bei Vorderachsen sowohl 
wie auch bei Hinterachsen — den Federn zugemutet, 
welche dabei auf Torsion in Anspruch genommen werden. 
Das Verfahren ist etwas roh, hat aber in Anbetracht der 
jetzigen, immerhin noch geringen Lebensdauer 
von Kraftfahrzeugen noch nicht Veranlassung 
zu Beanstandungen gegeben und ist damit ge- 
rechtfertigt. 


Die Ausbildung der iür Antrieb und Brem- 
sung bestimmten Achsabstützung hängt von 
der Art der Arbeitsübertragung ab. 


Kettenantrieb ist in dieser Hinsicht am 
günstigsten gestellt, weil die Nachgiebigkeit 
der vom abgefederten Rahmen zu der unab- 
gefederten Hinterachse laufenden Treibketten 
Schwierigkeiten vorbeugt. Man hat sich zu- 
erst (Fig. 25) mit Druckstangen D zur Antriebsvermittlung 
begnügt und das auf die Bremsbacken 3 übertragene Dreh- 
moment den Wagenfedern überlassen, dann aber auch die- 
ses vielfach durch eine besondere Stange S aufgenommen. 
D diente zugleich als Kettenspanner. Neuerdings kommt 


L ` — = 
.— 


i SÉ te 


Fig. 25. 


fast durchgängig die vortreifliche Mercedes-Stützung (Fig. 
26) zur Anwendung, bei welcher ein biegungsfester, gleich- 
falls als Kettenspanner benutzter Träger 7 einerseits den 
Wagenschub übernimmt, andererseits dadurch, dass er 
alle Bremsgelenke enthält, auch dem Bremsdrehmo.- 
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ment begegnet, also die Federn entsprechend entlastet. 

Weniger einfache Vorbedingungen für die Achsstüt- 
zung bietet der Gelenkwellen- (Cardan-) Antrieb. (Fig. 27.) 
Eine in der Wagenlängsachse liegende Welle W, welcher 
durch Einbau von Kreuzgelenken, Zulassung achsialer Ver- 
schiebungen usw. die erforderliche Nachgiebigkeit gegen 


E E 


Fig. 27. 


die Wagenfederung verliehen wird, überträgt hier mittels 
eines Kegelradpaares die Motorleistung auf die Hinter- 
achse, wobei ein Umlaufrädergetriebe, das sogen. Aus- 
gleich- (Differential-) Getriebe A dafür sorgt, dass beide 
Wagenräder unabhängig von einander angetrieben werden, 
wie das schon mit Rücksicht auf die Notwendigkeit ver- 


Fig. 28. 


Fig. 29. 


schiedener Tourenzahl in Kurven unerlässlich ist. 


hälften in einem gemeinsamen Gehäuse G vereinigt. 


Letzteres sucht sich nun während der Fahrt infolge des 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
VS Se ne ee nt ee a Bere Pe a ta ae ns Ih Ed ne BE une Be a aeg se ann De nm Ten Te pn at Be a EZ en en 


Wäh- 
rend bei Kettenwagen dieses Differentialgetriebe im Rah- 
men liegt, bildet es also bei Cardanwagen einen wesent- 
lichen Teil der Hinterachse und wird mit dem Kegelrad- 
antrieb und den beiden von einander unabhängigen Achs- 
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und infolge der Bremsung in dem entgegengesetzten Sinne 
zu drelien, da es zur Lagerung der Bremsbacken B be- 
nutzt wird. Beide Drehungen und zugleich den Wagen- 
schub zu übernehmen, wäre demnach hier die Aufgabe 
der Achsstützung. 

Man löste sie analog dem Vorgehen bei Kettenwagen 
auch hier zuerst so, dass nach Fig. 28 entweder nur zur 
Uebertragung des Wagenschubes eine Stange S oder aber 
auch zur gleichzeitigen Drehungsaufnahme ein Stangen- 
system A bezw. ein biegungsfester Träger 7 (vergl. Fig. 
26) eingebaut wurde. Je mehr dabei der Stangendreh- 
punkt P sich dem linken Kreuzgelenk KG näherte, um so 
geringer war die erforderliche achsiale Nachgiebigkeit der 
Gelenkwelle. Es lag nahe, P und KO zusammenzulegen 
(Fig. 29) und so zugleich das rechte Kreuzgelenk zu er- 


sparen ; in diesem Falle empfahl es sich, die Gelenkwelle 


Fig. 30. 


ihrer ganzen Länge nach in einem mit dem Hinterachs- 
gehäuse verbundenen Mittelrohr R unterzubringen. Letz- 
teres nun zugleich zur Stützung zu benutzen, war das 
nächste Bestreben in der gekennzeichneten Entwicklung. 
Einfache Fortlassung des Stützgestänges $ verhalf dazu 
noch nicht, weil sich dadurch unzulässige Nebenbean- 
spruchungen des empfindlichen Kreuzgelenkes und des 
(als Kammlager auszubildenden) Getriebelagers Z ergeben 
hätten, es galt vielmehr, das Mittelrohr R mit dem Un- 
tergestell selbst in Verbindung zu bringen. Das haben 
die Adler-Fahrradwerke ausgeführt, indem sie (Fig. 30) 
unter Weglassung jedweden Gestänges das Ende dieses 
Rohres zu einer das Kreuzgelenk X G zentrisch umfas- 
senden Kugelführung K ausgebildet und in dem Rahmen 
des Kraftwagens gelagert haben. Die Schwäche dieser 
Konstruktion liegt darin, dass der Stoss eines Rades ge- 
gen ein Wegehindernis eine Drehung der ganzen Achse 
um die Kugelführung an dem beträchtlichen Hebelarm o 
| anstrebt und dadurch eine unangenehme Federbelastung 
| herbeiführt, was bei Einbau von Seitenstangen (vergl. 
Fig. 28) nicht eintritt. Wie weit diese Schwäche Abhilfe 
fordert, kann nur die Erfahrung lehren. 


(Schluss folgt.) 


Druckes im Lager L um die Hinterachsmitte in dem einen, 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 
(Fortsetzung von S. 574 d. Bd.) 


IL Abschnitt. 
Arbeitsdiagramme von Zweitourenmaschinen. 


1. Kapitel: Theorie. 


SI. 


i Š Arten von Zweitourenmaschinen und deren Unter- 


schiede hinsichtlich ihrer Bewegung. 


Ein wesentlicher Unterschied dieser Maschinengattung 
: gegenüber den Schnellpressen mit, Kurbelbewegung besteht 
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Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 


rades geschieht unter Anwendung des Hookschen Schlüs- 
sels, dessen praktische Bedeutung hier keiner weiteren 
Erwähnung bedarf. 

Fig. 48 lässt die Abbildung einer Zweitourenmaschine 


zunächst darin, dass der Druckzylinder kontinuierlich um- 
läuft und sowohl für den Hingang wie für den Rückgang 
des Karrens je eine Umdrehung macht, im ganzen also 
zwei Umdrehungen für einen Druckbogen, weshalb man 


auch Flachformmaschinen dieser Art den Namen 


„Zweitouren-Maschinen“ 


gegeben hat. 

Da der Karren einerseits eine hin- und 
hergehende Bewegung auszuführen hat, ander- 
seits aber während der Druckperiode gleiche 
Geschwindigkeit mit dem Zylinder haben muss, 
so folgt hieraus, dass der Antrieb des Karrens 
nicht mehr mittels einer Kurbel möglich ist 
und daher die Verwendung eines besonderen Be- 
wegungsmechanismus erforderlich wird. Auch 
kann der Druckzylinder wegen der kontinuier- 
lichen Drehung nicht mehr vom Karren aus 
angetrieben werden, sondern muss seine Be- 
wegung von der Vorgelegewelle aus erhalten. 
Die Antriebe von Karren und Zylinder sind dem- 
nach vollständig unabhängig voneinander. 

Je nach der Art und Weise, wie der Karren 
bewegt wird, kann man folgende drei typische 
Konstruktionen unterscheiden (vergl. Fig. 47a—c). 


a) Doppelrechenbewegung, System Koenig 
& Bauer. 


b) Century-Bewegung, System Campbell & Ce. 
© Miehle-Bewegung, System Miehle. 


Diese drei Bewegungsarten sollen nun 
hinsichtlich ihres Prinzips soweit erläutert wer- 
den, als für die Aufstellung der Kräfte- und 
Arbeitsdiagramme erforderlich ist. 


zu a) Doppelrechenbewegung. 


Bei der Zweitourenmaschine, System Koenig 
& Bauer, wird die Bewegung des Karrens durch 
Anwendung eines Doppelrechens erreicht, in den 
ein kontinuierlich nach derselben Richtung sich 
drehendes Zahnrad wechselweise oben und unten 
eingreift und hierdurch dem Rechen eine perio- 
disch wechselnde Bewegungsrichtung erteilt, 
welche Bewegung durch die mechanische Ver- 
bindung von Rechen und Karren auch auf letzteren über- 
iragen wird (vergl. Fig. 47a). 


Am Ende dieser Bewegung erhält eine am Doppel- 
rechenrad befestigte kleine Rolle Führung in einer kreis- 
förmigen Rinne des Rechens (dem sogen. Halbring oder 
Halbmond). Wenn sich nun der Karren so weit verscho- 
ben hat, dass das Rad nur mehr mit dem letzten Zahn 
des Rechens in Eingriff steht, so muss das sich stets 
weiter drehende Rad infolge dieser Führung in dem Halb- 
zirkel auf- bezw. niedersteigen, wobei der letzte Zahn des 
Rechens in fortwährendem Eingriff mit dem Zahnrad bleibt 
(dieser letzte Zahn ist sehr stark und zugleich als Rolle 
ausgeführt), so dass sich das Rad gleichsam um jenen 
Zahn herumschwingt. 


Während nun aber das Rechenrad in einem Schlitz- 
lager senkrecht: auf- bezw. niedersteigt, wird die Zahn- 
stange genau um den Radius 7 dieses Rades fortgeschoben, 
womit der Rechen und dadurch der Karren selbst an sei- 
nem toten Punkt angelangt ist. In diesem Augenblick 
steht das Zentrum des Zahnrades in der Mittellinie des 
Rechens. Bewegt es sich weiter, so greift das Rad von 
der anderen Seite in den Rechen ein und bewegt den- 
selben nach der entgegengesetzten Richtung. 


Die mechanische Verbindung der Antriebwelle mit 
der auf- und niedersteigenden Achse des Doppelrechen- 


Fig. 47a—c. Bewegungsmechanismus für Zweitourenmaschinen. 


mit Doppelrechenbewegung erkennen, während Fig. 49 
eine Schön- und Widerdruckmaschine mit gleicher 
Bewegungsart veranschaulicht. 


zu b) Century-Bewegung. 


Bei dieser Bewegung tritt an Stelle des Doppelrechens 
ein endloser, nach innen verzahnter Rechen, in welchen 
ein Zahnrad durch Ansteigen und Abfallen abwechselnd 
eingreift. Während aber bei der Doppelrechenbewegung 
das Rad um dessen Durchmesser senkrecht im Schlitzlager 
verschoben werden musste, ist hier nur eine sehr geringe 
Bewegung des Rades in senkrechter Richtung erforderlich, 
nämlich um nur soviel, dass das Rad, wenn es z. B. in 
den oberen Rechen eingreift, ausser Berührung mit dem 
unteren Rechen steht. 

Solange das Rad in den oberen bezw. unteren Rechen 
eingreift, bewegt sich der Karren mit gleichförmiger Ge- 
schwindigkeit weiter (gleich der Umfangsgeschwindigkeit 
des Rades). Die verzögernde Bewegung wird nun dadurch 
erreicht, dass in den zwei Halbzirkeln, welche die beiden 
Zahnstangen verbinden, nicht das eigentliche Rechenrad, 
sondern ein halb so grosses Rad eingreift, welches mit 
dem Rechenrad fest verbunden ist. Die beiden Halbringe 
müssen daher gegen die Zahnstangen um die Breite des 
Rades versetzt sein. In Fig. 47b ist der am Karren be- 
festigte Rahmen mit den beiden Halbringen aus einem 
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Stück gedacht, während die beiden Zahnstangen mittels 
Schrauben daran befestigt werden sollen. Dadurch, dass 
das grosse Rechenrad das kleine Rad mitnimmt, wird der 
Karren um den Radius des grossen Rades verschoben. 
Auch hier muss für eine entsprechende Führung Sorge 
getragen werden, was durch Anbringung von Rollen ge- 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 


589 


Ganges der Maschine sind deshalb die besprochenen Be- 
wegungsarten weniger günstig. Auf die Güte des Druckes 
hat jedoch dieser Nachteil der Zweitourenmaschine (ge- 
genüber den Kurbelmaschinen) keinen Einfluss, da die 
Druckperiode stets während der gleichmässigen Bewegung 
von Karren und Zylinder stattfindet, so dass die beim 


Fig. 48. Zweitourenmaschine mit Doppelrechenbeweguug u. selbsttätigem Bogenanlegeapparat. 


schieht, von denen eine am kleinen Rad und die Gegen- 
rollen am Rahmen sitzen (vergl. auch die beiden Fig. 50 
und 51). 


zu c) Miehle-Bewegung. 
Diese Konstruktion unterscheidet sich von der Cen- 


tury-Bewegung nur dadurch, dass an Stelle der Halbzirkel | 


jetzt gerade Kulissen treten. Zu 
diesem Zweck ist aussen am Rechen- 
rad eine Rolle angebracht. welche 
im selben Moment, in welchem der 
Rechen das Rad verlässt, in die 
Kulisse einschwingt. Kulisse und 
Rechen müssen daher seitlich ver- 
setzt sein (vergl. Fig. 47c). Uni 
das Eintreten der Rolle in die Kulisse 
zu ermöglichen, sind die inneren 
Führungen beweglich angeordnet 
(vergl. auch Patentschrift No. 119908 
Klasse 15d: „Bewegungsvorrichtung 
für den Karren von Zvlinderschnell- 
pressen). 


Für die Bewegung des Karrens 
hat man sonach bei allen drei Kon- 
struktionen zwei verschiedene Geschwindigkeiten zu un- 
terscheiden: eine gleichmässige Geschwindigkeit auf der 
ganzen Länge des Rechens und eine ab- bezw. zu- 
nehmende Geschwindigkeit während des kurzen Laufes 
des Zahnrades im Halbzirkel (bezw. der Rolle in der 
Kulisse). Infolge des raschen Ueberganges von einer 
Geschwindigkeit zur anderen muss auch der Stoss beim 
Wechsel der Bewegungsrichtung ein viel grösserer sein, 
als bei den Maschinen mit Kurbelbewegung, bei welchen 
sich der Uebergang zum toten Punkt verhältnismässig 
langsam vollzieht. Für Erzielung eines möglichst ruhigen 


Geschwindigkeitswechsel auftretenden (und durch Luft- 
puffer auszugleichenden) Stösse zwar zu kleinen Erschütte- 
rungen der Presse Veranlassung geben, den Druck selbst 
aber nicht bzeinträchtigeu können. 


Der eigentliche Druckprozess vollzieht sich in der 
Weise, dass mittels eines Kniehebelmechanismus der Druck- 


Fig. 49. Schön- u. Widerdruckmaschine mit Doppelrechenbewegung und Frontbogenausgang. 


zylinder während des Hinganges des Karrens (also wäh- 
rend der Druckperiode) herabgedrückt und während des 
Rückganges mittels starker Federn entsprechend gehoben 
wird, so dass die Form unter dem Zylinder frei hindurch- 
gehen kann. Nachdem der von den Greifern erfasste und 
während der ganzen ersten Umdrehung des Zylinders fest- 
gehaltene Bogen wieder oben angelangt ist, überschlagen 
sich die Greifer vollständig, lassen den Bogen los und 
dieser schiesst auf die Auslegestäbe heraus, welche ihn 
wenden und auf den Auslegetisch hinlegen. Diese Art 
des Auslegens bezeichnet man mit,-Frontbogenausgang. 
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S 2. Zusammenhang zwischen Karrenweg und Zylinder- 
durchmesser. 


Für die Aufzeichnung des Kräfte- und Arbeitsdia- 
gramms muss der vom Karren zurückgelegte Weg bekannt 
sein. Im Folgenden sollen daher Formeln aufgestellt wer- 
den, nach welchen der Karrenweg s (bei gegebenem Druck- 
zylinderdurchmesser D) für die einzelnen Systeme berech- 
net werden kann. 

Der Unterschied der Doppelrechenbewegung gegen- 
über den beiden anderen Bewegungsarten liegt in der 
Grösse des Rechenrades bezw. in dessen Umdrehungs- 


Fig. 50. Antriebmechanismus einer Zweitouronmaschine mit Century- 
bewegung (LE ıgsansicht). 


zahl im Vergleich zum Druckzylinder. Während näm- 
lich beim System Koenig & Bauer die Verhältnisse so 
gewählt wurden, dass auf eine Umdrehung des Zylinders 
zwei Umdrehungen des Rechenrades treffen, legt man der 
Century- und Miehle-Bewegung nur I!/, Umdrehungen zu- 
grunde. Diese Annahmen sind zwar willkürlich, werden 
aber wegen ihrer praktischen Bedeutung von allen Schnell- 
pressenfabriken eingehalten. 


Sei also der Durchmesser D des Druckzylinders bei 
den drei Bewegungsarten als gleich gross vorausgesetzt, 
so ist der Durchmesser d bezw. der Radius z des Rechen- 
rades auszuführen mit: 


Fig. 51. 


Antriebmechanismus einer Zweitourenmaschine mit Century 
bewegung (Queransicht). 


System Koenig & Bauer: d= !|, D bezw. r= !|, D 
System Century & Miehle: d = |, D bezw. r' = tj; D 


Mit Angabe des Druckzylinderdurchmessers D ist auch 
der Karrenweg s festgelegt, und zwar lässt sich dieser 
aus folgender Ueberlegung berechnen: 

Da das Rechenrad bei System Koenig & Bauer für 
jede Zylinderumdrehung zwei Umdrehungen macht und von 
diesen beiden je !/, Umdrehung auf die Bewegung im Halb- 
zirkel entfällt, so bleiben demnach für den geradlinigen 
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Teil des Rechens noch 1!/, Umdrehungen übrig. Der 
Weg am Umfang des Rechenrades ist aber hierfür: 


Rit 
Ebenso lang ist auch der Rechen selbst; denn nur 
dann ist die Bedingung erfüllt, wenn das Rad bei (UL Um- 
drehungen die Strecke a b zurückgelegt hat. Die Ver- 
schiebung des Rechens, während das Rad im Halbzirkel 
läuft, ist ausserdem für jede Seite gleich dem Radius z des 
Rades, so dass sich der gesamte Weg s des Karrens da- 
mit ergibt zu: 


s=r+3rr-+-r=r.(1|+37-+)) 


2rn= Irre. 


oder: 
s=1142.r=5,71.d=2,855D. 


Bei den anderen beiden Systemen (Century & Miehle) 
macht das Rechenrad nur (UL, Umdrehungen bei jeder 
Druckzylinderumdrehung, so dass, da für die Bewegung 
des Rades im Halbzirkel wieder je !/, Umdrehung erfor- 
derlich ist, auf den geradlinigen Teil nur eine Umdrehung 
des Rades trifft, was sonach einer Länge entspricht von: 


1. RS DT ER: 
Der Karrenweg s’ würde sonach in diesem Falle wer- 
den: 
s=r-+2rr-+r=r.(|+27-4D 
oder: 
s’=828r'=414d=2,76D. 


Unter Zugrundelegung gleicher Druckzylinderdurch- 
messer würde sonach bei der Century- und Miehle-Bewe- 
gung der Karrenweg etwas kleiner ausfallen (2,76 D statt 
2.855 D) oder umgekehrt beim gleichen Karrenweg s der 
Zylinderdurchmesser entsprechend grösser! 

Führt man auch den geradlinigen Teil (= a b) des 
Rechens auf den Zylinderdurchmesser D zurück, so erhält 
man für: 

System Koenig & Bauer: ab=3rr=°|,Dr 
System Century & Miehle: @b'=2r'r="|,Dr, 
während auf die Bewegung des Rechenrades im Halbzirkel 

eine Verschiebung des Karrens kommen würde von: 


System Koenig & Bauer: ac=bd=r=1!/,D 
System Century & Miehle:  C=bd=r=!/|,D, 


was zur Kontrolle wieder die bereits berechnete Weglänge 
ergeben muss: 


=cd=1, D+°/, Des, Dr 2,855 D 


und: 
s=ced=!1,D+°,Dr+1,D=%76D, 
somit auch: 
| s= 1,0358’ | 
bezw. 
| s’ = 0,967 S. | 


$ 3. Kräftewirkungen und Geschwindigkeitsverhältnisse 


von Karren und Rechenrad. 


Da der Zylinder unabhängig vom Karren angetrieben 
wird, so kommen für die Aufstellung des Arbeitsdiagramms 
nur die durch die hin- und hergehende Bewegung des 
Karrens bedingten Kräftewirkungen in Betracht. 

Die zur Bewegung des Karrens erforderliche Kraft 
sei wieder mit P bezeichnet und als konstant vorausge- 
setzt. Das Rechenrad dreht sich mit kontinuierlicher Ge- 
schwindigkeit und verharrt so lange in seiner Höhenstel- 
lung, bis sich der Rechen um seine ganze Länge ver- 
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schoben hat. Während dieser Zeit kommt die Karrenkraft 
P auch am Umfang des Rades in ihrer vollen Grösse (als 
Tangentialkraft 7) zur Wirkung. Es muss also für die 
Zeitdauer dieser Bewegung sein: 


TEP: 


Sobald das Ende von dem Rechen (bezw. der Zahn- 
stange) unter das Rad gelangt ist, beginnt die Verschie- 
bung des Karrens um den Radius z des Rades. Wie man 
nun leicht nachweisen kann, sind die hierbei auftretenden 
Kräftewirkungen dem Sinusgesetz unterworfen; also: 


T= P.sina, 
wobei o den Winkel bedeutet, unter welchem das Karren- 


bewegungsrad mit dem Rechen (bezw. der Zahnstange) in 
Eingriff steht. 


Kleinere Mitteilungen. 
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Aehnlich liegen die Verhältnisse für die auftretenden 
Geschwindigkeiten. So lange nämlich der Karren mit 
Druckzylindergeschwindigkeit bewegt wird, so lange also 
das Rad in den Rechen (bezw. in die Zahnstange) ein- 
greift, muss die Karrengeschwindigkeit (v) von gleicher 
Grösse sein wie die Umfangsgeschwindigkeit (1) des Rades. 
Somit: 

v = l. 


Beim Eintritt des Rades in den Halbzirkel (bezw. in 
die Kulisse) ändert sich dagegen die Karrengeschwindig- 
keit und zwar, wie sich ohne weiteres nachweisen lässt, 
dem Sinusgesetz entsprechend. Man erhält also: 


y = l . sin a. 


(Fortsetzung folgt.) 


Kleinere Mitteilungen. 


Selbstanlaufender Einphasenmotor mit fester 
Umlaufszahli. 


In einer Versammlung des British Institute of Electrical En- 
gineers vom 8. März d. J. hielt Herr V. A. Fynn einen Vortrag 
über einen von ibm ausgebildeten Einphasenkommutatormotor, 
der mit gutem Anzugsmoment als Repulsionsmotor anläuft und 
dann mit hohem Leistungsfaktor als modifizierter Einphasenin- 
duktionsmotor arbeitet. 

Fig. 1 und 2 zeigen schemalisch die beiden Schaltungsweisen 
in denen der Motor läuft. 

Gemäss Fig. 1 wird im Ständer von der Wicklung S ein 
Feld mit der Achse F erzeugt. Der Läufer, welcher eine Gleich- 


d 


c| 


ir 
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Fig. 1. Fig. 2. Fig. 3. 


stromkommutatorwicklung besitzt, ist in der Achse F und in der 
darauf senkrecht stehenden Achse über die Bürsten C C, bezw. 
D D kurzgeschlossen. Dieser Motor hat die Eigenschaften eines 
gewöhnlichen Einphaseninduktionsmotors mit Käfigankerwicklung. 
Er besitzt kein Anzugsmoment, leistet aber, wenn er auf die nor- 
male Umlaufszahl gebracht ist, Arbeit; er hat jedoch einen 
schlechten Leistungsfaktor. Da er den Charakter eines Neben- 
schlussmotors hat, nennt Fynn ihn einen Nebenschluss-Induktions- 
motor. 

Der Motor erhält nun ein Anlaufsmoment in der Repulsions- 
motorenschaltung nach Fig. 2, wenn man also eine Wicklung S, 
hinzufügt und den Kurzschlusskreis D D öffnet. Das Feld in 
der Achse der Wicklung S, wird von dem ganzen Ständerstrom 
erzeugt und ist annähernd in Phase mit ihm. Esist auch prak- 
tisch in Phase mit dem durch Transformatorwirkung von der 
Ständerwickinng S, in dem Kurzschlusskreis C C erzeugten Strom. 
Diesen Motor nennt Fynn einen Hauptschluss-Induktionsmotor. 

Die Vorgänge beim Anlassen können näher an Hand von 
Fig. 3 verfolgt werden. Durch den in Anfangsstellung gezeigten 
Hebel H werden allmählich mehr und mehr Windungen der 
Wicklung S, abgeschaltet und mit wachsender Umlaufszahl wird 
der Widerstand W allmählich herausgenommen und der Läufer 
auch in der Achse D D kurzgeschlossen. 

Wie bereits hervorgehoben, verhält sich ein Motor nach 
Fig. 1 elektrisch wie ein Motor mit Kurzschlussanker; er muss 


daher diesen Charakter beibehalten, wenn man den Läufer ausser 
mit den beiden Bürstensätzen am Kommutator mit einer mehr- 
phasigen Wicklung versieht, die an drei symmetrischen Punkten 
der Hauptgleichstromwicklung angeschlossen ist, an drei Schleif- 
ringen liegt und mit wachsender Umlaufszahl kurzgeschlossen 
wird. Bei dem Motor von Fynn sind nun eine Gleichstrom- und 
eine Mehrphasenwicklung in der Weise verbunden, dass, sofern 
der Kommutator in Betracht kommt, nur die erstere in Wirksam- 
keit ist, während in bezug auf die Schleifringe beide Wicklungen 
wirken. Auf diese Weise ist der Wicklungsraum auf dem Läufer 
am besten ausgenutzt. Dabei ist die Mehrphasenwicklung im 
Verhältnis zur Gleichstromwicklung so bemessen, dass aus dem 
Zusammenwirken beider an den Schleifringen die höchste Span- 
nung erhalten wird. l 

Um bei diesen Motoren die Phase des Motorfeldes zu regeln, 
führt man in den Kreis D D des Läufers eine Hilfs-E. M. K. ein, 
die in ihrer Phase von der durch Drehung in dem Ständerfeld 
erzeugten verschoben ist. Die resultierende Spannung ist dann 
massgebend für das Motorfeld, und es hat sich gezeigt, dass eine 
Hilfs-E. M.K., die stark in der Phase von dem Motorfeld ab- 
weicht, die besten Ergebnisse liefert. Es kann dann die grösste 
Phasenverschiebung der resultierenden Spannung mit der kleinsten 
Hilfsspannung und ohne wesentliche Beeinflussung der Stärke 
des Feldes erreicht werden. 

Das Schaltungsschema des vollständigen Motors ist in Fig. 4 
und 5 für zwei Ausführungsformen gegeben und zwar für eine 
Arbeitsleistung bei fester Umlaufszahl. Der Deutlichkeit halber 
sind die an die Funkte KR, Rọ R, der Läuferwicklung ange- 
schlossenen Schleifringe nicht mitgezeichnet. 

Der Motor gemäss Fig. 4 wird angelassen durch allmähliches 
Kurzschliessen des Läuferstromkreises D D unter gleichzeitigem 
allmählichen Abschalten der Windungen S, der Ständerwicklung 


Fig. 5. 


Fig. 4. 


und Kurzschliessen der zwischen den Schleifringen liegenden 
Widerstände der Mehrphasenwicklung. Die Verminderung der 
in den Stromkreis DD und der in die Mehrphasenwicklung ein- 
geschalteten Widerstände verstärkt die „Nebenschlusserregung‘“, 


592 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Heft 37. 


eine Verminderung der Windungszahl der Wicklung S, nach dem | auf 1 gebracht werden; dies erfordert dann allerdings etwas. 


Anlaufen des Motors vermindert die „Hauptschlusserregung“. 
Zuerst wurden beide Verfahren angewandt, um der Funkenbil- 
dung zu begegnen, dann aber wurde die Schaltung vereinfacht 
und der Stromkreis D D weggelassen. 

So entstand der Motor nach Fig. 5. Er steht jedoch dem 
Motor nach Fig. 4 etwas in seinen elektrischen Eigenschaften 
nach, da sich die Umwandlung der Arbeitsweise als Haupt- 
schluss- in die als „Nebenschluss-Induktionsmotor“* mit den 
Schleifringen allein nicht so glatt vollzieht als bei Vorhandensein 
des Stromkreises D D. Im ersteren Falle ist es nämlich prak- 
tisch unmöglich, ein starkes Abfallen der Kurve des Anzugs- 
motors zu vermeiden; der Motor ist daher dort, wo grosse lang 
andauernde Anzugsmomente zu überwinden sind, nicht gut ver- 
wendbar. Für eine leichtere Arbeitsweise kann er jedoch recht 
wohl verwandt werden, und sein Leistungsfaktor nähert sich bei 
normalen Arbeitsbedingungen dem Werte 1. 

Demgegenüber ist das Anzugsmoment des Motors nach Fig.4 
(mit oder ohne Schleifringe) annähernd eine gerade Linie. Der 
Motor eignet sich daher für beispielsweise Aufzüge, wo grosse 
Drehmomente dauernd gefordert werden. Er gibt maximal bei 
ungefähr anderhalbfacher Normalstromstärke das etwa Zweiund- 
einhalbfache normale Drehmoment ab. Er läuft leicht an unter 
Anfnahme einer Stromstärke von höchstens fünf Vierteln der 
normalen Vollaststromstärke. Der Leistungsfaktor kann immer 


grössere Stromstärke und gibt etwas höhere Verluste. Deshalb 
sind die kleineren Motore gewöhnlich nicht vollständig kompen- 
siert, da es nicht ratsam erscheint, den Wirkungsgrad herunter- 
zusetzen, um den l.eistungsfaktor zu verbessern. Es wird daher 
bei kleineren Ausführungen bis zur Grösse von etwa 7 PS ledig- 
lich ein Leistungsfaktor angestrebt, der bei Leerlauf 0,7 bis 0,8 
nicht übersteigt und bei Vollast den Wert 0,9 bis 0,94 erreicht. 
Die Kurve des Leistungsfaktors steigt zu Anfang sehr rasch an 
und behält bei zunehmender Belastung einen annähernd gleichen 
Wert bei. Die grösseren Motore werden nicht für Leistungs- 
faktoren unter 0,9 gebaut und erreichen den Wert 1. 

Der Wirkungsgrad dieser kompensierten Motore nähert sich 
sehr dem guter asynchroner Motore mit Kurzschiussanker. Bei 
kleineren Typen liegt er etwa 2—3 v. H. unter den bei jenen 
erreichten Werten. Die grösseren Verluste sind hauptsächlich 
durch die vermehrte Bürstenreibung und die höheren Kupferver- 
luste am Kommutator hervorgerufen. 

Die Leistung gewöhnlicher einphasiger Motore kann durch 
Umbau in Motore der beschriebenen Art um 30—40 v. H. ge- 
hoben und ihr Leistungsfaktor dadurch erheblich verbessert wer- 
den; dieser Vorteil wird jedoch mit etwas grösseren Verlusten 
erkauft. 

(Electrical World, 31. März 1906.) 


Bücherschau. 


Abhandlungenzur Geschichte der mathematischen Wissen- 
schaften mit Einschluss ihrer Anwendungen. XXI. Heft. 
Leibnizens nachgelassene Schriften physikalischen, me- 
chanischen und technischen Inhalts. Herausgegeben 
und mit erklärenden Anmerkungen versehen von Prof. 
Dr. E. Gerland. Leipzig. 1906. Teubner. 


Zahlreiche Blätter mit kürzeren und längeren Aufzeichnungen 
von Leibnizens Hand, in lateinischer, französischer und deutscher 
Sprache, die teils flüchtig hingeworfen, teils sehr sorgsam ge- 
schrieben und mit Skizzen versehen sind, werden auf der Kgl. 
Bibliothek zu Hannover aufbewahrt. Da das’ wenigste davon 
bisher veröffentlicht worden ist, so hat Prof. Gerland zu Klaus- 
thal die mühselige Arbeit unternommen, den im Titel gekenn- 
zeichneten Teil dieser Blätter zu entziffern, zu ordnen und zu 
erläutern. In den Zusammenhang hat er noch einige zu Lebzeiten 
von Leibniz erschienene kurze Abhandlungen des besseren Ver- 
ständnisses wegen aufgenommen. 


Br 


In buntem Wechsel vernehmen wir die scharfsinnigen Be- 
merkungen von Leibniz über das Barometer, über die Ver- 
brennung, über den Schall, über Zurückwerfung und Brechung 
der Lichtstrahlen in Spiegeln und Linsen, über die Deklination 
der Magnetnadel, über die Grundbegriffe der Physik usw. In 
dem nur wenige Seiten (S. 110—120) umfassenden mechanischen 
Teil wird über die Einteilung der Mechanik, über die Reibung 
und über das Perpetuum mobile gehandelt. Der dritte, der 
technische Teil, hat den grössten Umfang; hier finden wir 
Bemerkungen über das Horizontalpendel, über Schusswaffen, 
zahlreiche Erörterungen über Pumpen, über Schiffahrt, Ver- 
besserungen der Wagenräder, Schornsteine usw. 


Ist naturgemäss das meiste veraltet, so ist doch in manchem 
uns Leibniz immer noch eine Fundgrube scharfsinniger, lebens- 
frischer Gedanken. 


So wird uns das Universalgenie Leibniz recht packend vor 
Augen geführt. 
Arndt. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Enoyclopedie Soientifique des Aide Mémoire Publiée sous la Direc- 
tion de M. Léauté, Membre de l'institut. L’Alcool Denature par 
E. Varenne, Docteur de l'Université de Paris, Membre de la 
Commission extra-parlementaire de l’Alcool, Ancien Distillateur, 
Paris. Gauthier-Villars, Imprimeur-Editeur. Masson et Cie.. 
Editeurs, Libraires de L’Academie de Me&deoine. 


Encyclopédie Scieutifigque des Aide-Memoire. Publiée sous la Di- 
rection de M. Leaute, Membre de I’Institut. Construction des 
Indui:s a Courant Continu. Partie M&canique par E J. Brunswick 
et M. Allamet, Ingénieurs &lectriens. Paris. Gauthier-Villars, 
Imprimeur-Editeur. Masson et Cie., Editeurs, Libraires de 
l'Academie de Médecine l 


Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. Die Abhängig- 
keit der Bruchlast vom Verbunde und die Mittel zur Erhöhung 
der Tragfähigkeit von Balken aus Eisenbeton. Von ZC reng. 
Fritz von Emperger. K. K. Baurat. Heft5. Berlin, 1906. Wil- 
helm Ernst & Sohn. Preis geh. M. 3,—. 


—— 


Chemisch-technische Bibliothek. Band 26. Zweite Auflage. Die 
Fabrikation der Knochenkohle und des Tieröles. Eine Anleitung 
zur rationellen Darstellung der Knochenkohle oder des Spo- 
diums und der plastischen Kohle, der Verwertung aller sich 
hierbei ergebenden Nebenprodukte und zur Wiederbelebung 
der gebrauchten Knochenkohle. Von Wilhelm Friedberg, tech- 
nischer Chemiker. Mit 21 Abb. Zweite, sehr vermehrte und 
verbesserte Auflage. Wien und Leipzig. A. Hartleben. Preis 
geh. M. 3.—, geb. M. 3,80. 

Bericht des Ausschusses des Oesterr. Ingenieur- und Architekten- 
Vereins zum Studium der Abnahmeverfahren und Prüfungsmetho- 
den für das Material eiserner Brückenkonstruktionen. Wien, 1906. 
Eigentum des Vereins. Kommissionsverlag Wilh. Ermst & Sohn. 

Technische Arbeit einst und jetzt. Von Sr -mmg W. v. Oechel- 
häuser. Vortrag zur Feier des 50jährigen Bestehens des Ver- 
eins Deutscher Ingenieure zu Berlin. Am 11. Juni 1906. Berlin, 
1906. Julius Springer, Preis geh. M. 1,—. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross-Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 


Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 


DINGLERS 


POLYTECHNISCHES JOURNAL. 


87. Jahrg., Bd. 321, Heft 38. 


Berlin, 22. September 1906. 


Herausgegeben von Professor M. Rudeloff, Dozent an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg. 


Jährlich 52 Hefte in Quart. Abonnementspreis viertel- 
‘Ehrlich 6 Mark, direkt franko unter Kreusband für Deutsch- 
land und Oesterreich 6 M. 65 Pf., für das Ausland 7 M. 80 PL 
Redaktionelle Sendungen und Mitteilungen bittet man zu 


richten an Professor M. Rudeloff, Gross-Lichter- 
felde-West, Fontanestrasse, die Expedition be- 
treffende Schreiben an Richard Dietze, Verlagsbuch- 
baudlung (Dr. R. Dietze), Berlin W. 66, Buchhändlerhof 2 


Die Ermittlung der Maximalbiegungsmomente an statisch bestimmten 
Laufkranträgern. 


Von Ing. Richard v. Mises, Brünn. 


Gegenüber dem bei Berechnung von Brückenträgern 
üblichen Verfahren zur Bestimmung der von einem System 
wandernder Einzellasten herrührenden Maximalbiegungs- 
momente gestatten die besonderen bei Kranträgern vor- 
liegenden Verhältnisse eine bedeutende Vereinfachung. 
Sie beruht darauf, dass die Gesamtheit der für die Be- 
rechnung in Betracht kommenden Lasten im Falle des 
Kranträgers eine unveränderliche, gegebene ist, während 
sie bei einer Brücke, die etwa durch einen über sie hin- 
fahrenden Eisenbahnzug beansprucht wird, von Querschnitt 
zu Querschnitt wechselt. Die bekannten Lehrbücher des 
Kranbaues sowohl als die der graphischen Statik werden 
der vorliegenden Aufgabe nicht in vollem Masse gerecht. 


| I M, Polygon. 
II (E + 2 R) Parabel. 
Fig. 1. 


Das im folgenden dargelegte Verfahren liefert den 
Höchstwert des von Zigenlast und Nutzlast herrührenden 
Biegungsmomentes in jedem Querschnitt durch Aufzeich- 
nung eines einzigen Biegungspolygones, das einer be- 


stimmten fingierten Belastung entspricht, ohne irgend . 


welches Probieren. Es findet Verwendung für die Be- 
messung der Vollwandträger sowie der Gurtungen von 
Fachwerksträgern. 


Vollwandträger. 


1. Der gerade wagerechte Balken A B (Fig. I) von 
der Länge / trage die Reihe der Einzellasten D. P,.... 
P,, die untereinander die unveränderlichen Ab- 
stände a» ës, An—ı,n aufweisen. Fasst man 
einen bestimmten Querschnitt mit der Abscisse x ins Auge, 
so ändert sich das Biegungsmoment M, in x bei Bewe- 
gung des l.astsystems /inear mit der Verschiebung des- 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 88. 1908. 


selben. So oft eine der Lasten über dem fraglichen Quer- 
schnitt steht, erfährt im allgemeinen der Verlauf der Mx 
eine Unstetigkeit. Es folgt daraus der bekannte Satz: 
Das Biegungsmoment in einem bestimmten Querschnitt 
kann seinen Höchstwert nur erlangen, wenn eine der Einzel- 
lasten über diesem Querschnitt steht. 

2. Es bezeichne M,, M,.... Mi das Biegungsmo- 
ment in x im Augenblicke, da PD. P. P; die Ab- 
scisse x erreicht. Ist R die Resultierende der gegebenen 
Lasten, aı,r ihr Abstand von D. so ist 


M = lan, 


Me ee a2 


l 
= M, +a Le P.) 


Mi = 2 (l —- x — ar +9)x— Pı Ou 

— P gan, — Fi-1 Gi-1,i 

—=M-ı + ai-ı IS — Po) 
Man erkennt, dass M, grösser ist als Mı, wenn 
R, — A > o0, 

also 

x> Së, 
ebenso M; Rn als M;-ı, wenn 

> z+ P+.. Pi—1). 


Bezeichnet man u die für einen Querschnitt gefährliche 
Last jene, die über diesen Querschnitt gestellt, mit den 
übrigen Lasten des Systems das grösste Moment in dem- 
selben erregt, so lässt sich der Satz aussprechen: Teilt 
man die Balkenlänge l in n Teile, die sich der Reihe 
nach zu einander verhalten wie P, :P3:..... Pa, so ist 
für jeden Querschnitt des ersten Feldes D, für jeden 
Querschnitt des zweiten Feldes P, usw. die ge- 
fährliche Last. In den n— I Teilungspunkten mit den 
Abscissen. 


l l l 
ei, RAT Cibett 


Pa-ı) 
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ist das Biegungsmoment für beide den angrenzenden Fel- 
dern entsprechenden Laststellungen gleich. 

3. Denken wir uns nunmehr a — / Kräfte, welche 
der Reihe nach die Grössen 


R 


7 A23... 7 


l 
haben, an den eben bezeichneten Teilungspunkten senk- 
recht nach aufwärts angreifend; der von dieser fingierten 
Belastung herrührende Auflagerdruck sei A. Dann be- 
trägt das Biegungsmoment im ersten Felde, wenn das 
Vorzeichen entsprechend dem frūheren bestimmt wird, 


M'i = — A X, 
das im zweiten Felde 


VIER An—1, n 


l 

M’, = —Ax + ode TR e = Mi +a x — d 

und analog 
l l 

M'; = —Ax E ` ode R pr ele ap +P) 
R l 

+... Hale KHP eses Pa) 

= Mí; 1 Haug bp Bal 


Vergleicht man diese Werte mit den in 2 für AM. AM... 
M; gefundenen, so ergibt sich: Das von dem System der 
Jingierten Einzellasten herrührende Momenienpolygon zeigt 
Ordinaten, die sich von denen des gesuchten Maximal- 
momentenpolygones um den Wert 


M =M+Ax= Aura) +4 x 


unterscheiden. 

4. Der Wert von A findet sich in bekannter Weise 
durch Anwendung des Momentensatzes für den Punkt B 
zu 


RA R ı 
A = a2 ROT Ph HFa pls H.. Pa) 
R l 
+ ee 7 An—1,n p Pal 
| 

= eu D + ais PT oa = R au 

Daher ist 
M= an, 


Dies ist aber nichts anderes als das Biegungsmoment, 
hervorgerufen durch eine über die ganze Balkenlänge gleich- 
mässig verteilte Belastung von der Grösse 2R. Dem- 
nach folgt als Schlussatz: Man erhält den Verlauf der 
von ruhender und wandernder Last herrührenden Maxi- 
malmomente, in dem man zur ruhenden Belastung die in 
den Teilungspunkten mit den Abständen 


i l l 
IPs — Pass SC GE 
Si oi SC 
angreifenden Einzelkräfte 
= 7 Aio, D CS EE == I An-i,n 


sowie eine über die Stützweite I gleichmässig verteilte Be- 
lastung vom Gesamtwerte 2 R hinzufügt und das Bie- 
gungspolygon für dieses neue Lastsystem entwirft. 

Für die zeichnerische Ausführung kann man die Mass- 


S S I. 
stäbe so wählen, dass R in der Zeichnung gleich eins 
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oder einer runden Zahl erscheint; oder man legt, wie in 
Fig. 1 angedeutet, den Anfangspunkt des Kräftezuges 
nach A und zeichnet das bewegliche Lastsystem in der 
äussersten Linksstellung, worauf man durch einfaches 
Paralleleziehen sowohl die Teilungspunkte auf dem Balken 
als die fingierten Einzelkräfte erhält. 

Besteht die ruhende Belastung, wie dies gewöhnlich 
der Fall ist, nur aus einer gleichförmig verteilten Last Z, 
so wird man vorteilhaft die der Last E 4- 2 R entsprechende 
Parabel zeichnen und dazu das geradlinige Polygon, das 
den abwärts wirkenden Kräften 


R 


SEE i 

7 12, N SE 

entspricht. Die zwischen den beiden Linienzügen liegende 
Fläche ist dann die gesuchte Maximalmomentenfläche. 
Dabei ist zu beachten, dass man der Schlusslinie des ge- 
radlinigen Polygons jede beliebige Richtung erteilen kann, 
sobald man die Lage der Resultierenden R im bewegten 
System kennt. Für die zweiachsige Laufkatze mit dem 
Radstande a und den auf je ein Rad entfallenden Achs- 
drücken Pı und P: hat man als einzige fiktive Einzelkraft 


eine Kraft von der Grösse S (D + P), angreifend im 


Abstande A} vom linken Auflager. 


R 
5. Wenn das bewegliche Lastsystem solche Lagen er- 
reichen kann, dass die Resultierende R ausserhalb der Stütz- 
weite AB zu liegen kommt, dann ändert dasBiegungsmoment 
in einem Punkte zwischen A und B sein Vorzeichen und es 
ist im allgemeinen zur Dimensionierung des Trägers er- 
forderlich, auch das Minimum von M zu untersuchen. 
Ueberdies kommt jetzt noch die Beanspruchung der Aus- 
kragungen links von A und rechts von Pm Frage. Denken 
wir uns die Maximalmomentenfläche für A 2 derart dar- 
gestellt, dass einerseits die Momente der ruhenden Last 
mit denen der fingierten stetigen Belastung 2 R zu einem 
Linienzug vereinigt sind, andererseits ein M;-Polygon ent- 
sprechend den fingierten (negativ genommenen) Einzel- 
lasten gezeichnet ist, so kann man den Wert von M; in 
einem beliebigen Querschnitt durch die Verlängerung der 
iten Geraden dieses Polygons ohne weiteres finden. Man 
erkennt dann auch sofort, dass unter allen M; überall ent- 
weder M, oder Mn den kleinsten Wert hat, (s. Fig. 1) 
und zwar links vom Schnittpunkt der ersten und letzten 
Geraden des M;-Polygons das Mn, rechts davon das M.. 
Wir denken uns nun über einen Querschnitt der rechten 
Trägerhälfte die Last D gestellt. Nach 2 ist 
R 


M, = 1 ( — x — ai,r) X. 


Verschiebt man das Lastsystem gegenüber dem ins Auge 
gefassten Querschnitt noch weiter nach rechts, so dass 
die Resultierende R die Abscisse & erlangt, so wird das 
Moment in x 


we äis 


wobei 
q > X + Air. 

Es ist also Mg jedenfalls kleiner als M, und nimmt mit 
wachsendem E ab, Für einen beliebigen Punkt der rechten 
Auskragung ist ferner das Moment negativ gleich dem 
Momente der rechts von diesem Punkte liegenden Lasten, 
sein absoluter Wert also um so grösser, je grösser E ist. 
Da eine analoge Betrachtung für M, und für die linke 
Ausladung angewendet werden kann, so gilt: Den (al- 
gebraisch) kleinsten Wert des Biegungsmomentes liefert. 
für jeden Querschnitt eine der beiden äussersten Stellun- 
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gen des beweglichen Lastsystems. Da das Moment in 
einem Punkte der Auskragung den Wert Null nie über- 
schreiten kann, so erledigt dieser Satz in Verbindung mit 
dem Schlussatz in 4 die Frage nach den Extremwerten 
- des Momentes vollständig. Es sei noch erwähnt, dass 
aus unserer Figur sich auch der gesamte Verlauf der 
Grösse M für irgend ein x entnehmen lässt. Denn man 
erhält, wie oben gezeigt, die Werte sämtlicher M;, dazu 
auch M, und Mı (Momente für äusserste Rechts- und 
Linksstellung) für jeden Querschnitt, während, wie wir 


wissen, M von einem dieser Werte zum nächsten sich , E , 
linear verändert. Dies kann man benutzen, um im Falle | Ersetzt man darin R durch Rt, so hat man das Eigen- 


eines einzigen Kräfteplanes die Höchstwerte der Gurtstab- 
die Bewegungsmöglichkeit des Lastsystems eine beschränkte ; gewicht des Trägers auch schon berücksichtigt. Die fin- 


krafte erhalten, sobald man das oben in 4 angegebene 
fiktive Lastsystem auf die Knotenpunkte statisch verteilt. 

Werden die einzelnen Feldweiten der Reihe nach mit 
0 Deinen bm bezeichnet, so ergibt die über die Träger- 
länge gleichmässig verteilte Belastung 2 R in den einzelnen 
Knotenpunkten die Lasten 


Tb. Zu + bə), S bs) aus 7 Om. 


ist, eine etwa noch notwendige Korrektur am Maximal- | gierten Einzellasten können allgemein in der bekannten 
momentenpolygon vorzunehmen. Eine solche kann natur- | Weise mit Hilfe eines Momentenpolygones auf eine Kno- 
gemäss nur zu einer Verminderung des Momentes in einem | tenpunktbelastung reduziert werden. 

Teile des Balkens führen. Das heute viel verwendete Verfahren von Hoech!) 
zur Ermittlung der Maximalspannungen in den Gurtungen 
benutzt ebenfalls dieses fingierte Lastsystem, das durch 
Aufzeichnung von Biegungspolygonen, die den verschiedenen 
etwa in Betracht kommenden Laststellungen entsprechen, 
gewonnen wird. Demgegenüber liefert unser Vorgang 
bei beliebig viel Lasten und Feldern, ohne dass irgend 


Fachwerkträger. 


6. Für die Bemessung der Gurtstäbe eines einfachen 
Fachwerkträgers mit Senkrechten lassen sich die bisheri- 
gen Betrachtungen in folgender Weise verwerten. 

Denkt man sich unmittelbar an der Vertikalen 2 3 


(Fig. 2) einen Schnitt | ein Probieren erforderlich wäre, mittels eines einzigen Mo- 


d 2 + durch den Träger ge- | mentenpolygones die erforderliche Kräfteverteilung. In 
führt, so erkennt man, | dem einfachsten Falle der zweiachsigen jederseits mit 
dass die Stabkraft 24 | P belasteten Laufkatze lässt sich unmittelbar angeben: 

3 gleich ist dem Moment | Man erhöhe die Eigenlast E um den Betrag 4 P und ver- 
` der links vom Schnitt | mindere die auf den mittleren Knotenpunkt entfallende 
Es wirkenden Kräfte, ge- 


brochen durch den Ab- | Last um die Grösse Si a, bezw. bei einer ungeraden An- 
stand des Knotenpunktes 3 vom Stab 24. Daraus folgt, 
dass ein Lastsystem, das in allen Punkten das Maxi- 
mum des Momentes hervorruft, in allen Gurtstäben das 


Maximum der Spannung erzeugt. Man kann also mittels 


zahl von Feldern die auf die beiden mittleren Knoten ent- 
fallenden Kräfte je um die Hälfte dieser Grösse. 


1) Zentralbl. d. Bauverwaltung 1906, S. 117. 


Die Gaskraftmaschinen auf der internationalen Ausstellung 
in Mailand 1906. 


Von Fr. Freytag, Chemnitz. 


Auf der ursprünglich nur zur Vorführung moderner | schine von 500 PS — lieferte die Società italiana Langen 
Verkehrsmittel aller Art — auf dem Gebiete der Wasser- | & Wolf in Mailand; sie dient als Reserve zur Erzeugung 
und Luftschiffahrt, des Eisenbahn- und Automobilwesens | des für die Hochbahn der Ausstellung erforderlichen Stro- 
(Fahrräder, Motorfahrzeuge) usw. — sowie von Erzeug- | mes. Das Kühlwasser dieses Motors, wie auch das für 
nissen der dekorativen und der schönen Künste geplanten, | die zugehörige Generatorgasanlage nötige Wasser liefert 
dann aber — dem lebhaften Andringen seitens hervor- | eine mittels Leuchtgasmotor (liegender Einzylindermotor 
ragender industrieller Firmen der meisten Kulturstaaten | von 40 PS) betriebene Pumpe. Ein von derselben Firma 


nachgebend — bezüglich der vorgeführten Gegenstände | in der Halle für deutsche Post und Telegraphie ausge- 
nunmehr verallgemeinerten Ausstellung sind ortsfeste | stellter Zwillingsmotor von 250 PS dient zum unmittel- 
Motoren —- Dampf- und Gaskraftmaschinen — nur ver- | baren Betreiben einer 170 K W-Gileichstromdynamo der 
einzelt anzutreffen. Erstere, zumeist liegend und nur für | Felten & Guileaume-Lahmeyerwerke A.-G. 

kleinere Leistungen gebaut, zeigen überdies keine beson- Gebrüder Sulzer in Winterthur haben in der Sektion 


deren Konstruktionseigentümlichkeiten, dagegen lassen die | für See- und Flusstransportwesen (Marinepavillon) einen 
ausgestellten Gaskraftmaschinen bemerkenswerte Fort- vierzylindrigen umsteuerbaren Schiffsmotor von 100 PS, 
schritte in ihrer von der Wahl des Betriebsmittels (Gene- | Bauart Diesel, ferner im Park, anstossend an den Simplon- 
ratorgas, Massud, Spiritus) zumeist abhängigen Bauart der | pavillon einen dreizylindrigen Dieselmotor von 150 PS zum 
Einzelteile, wie auch bezüglich ihres Verwendungszweckes | Betreiben einer Zentrifugalpumpe für Q = 150 L/Sek. aus- 
(Schiffsmotoren usw.) erkennen. gestellt. Die Firma Carrera Luigi & Co. in Turin lieferte 
Zur Erzeugung des für Kraft- und Lichtzwecke der | einen liegenden Sauggasmotor von 35 PS. Mit Benzin be- 
Ausstellung erforderlichen elektrischen Stromes dient eine | triebene umsteuerbare Schiffsmotoren für Leistungen von 
in Nähe derselben befindliche Wasserkraftanlage — grössere | 3, 12, 18, 26, 30 und 35 PSmax mit I, 2 bezw. 4 Zy- 
Dampf- oder Gaskraftmaschinen, wie sie sich sonst auf | lindern hat die Aktiengesellschaft vorm. E Martini & Co. 
Ausstellungen zur Stromerzeugung vorfinden, konnten in | in Frauenfeld (Schweiz) zur Ausstellung gebracht. 
Mailand entbehrt werden. Bromovskij, Schulz & Sohr in Prag stellten in der 
Den grössten in Mailand ausgestellten Verbrennungs- | österreichischen Abteilung der Maschinenhalle einen stehen- 
motor — eine mit Generatorgas aus einer danebenstehenden |, den Einzylinder-Sauggasmotor, Bauart Güldner, aus. Von 
Anlage betriebene doppeltwirkende Tandem-Viertaktma- | sonstigen ausgestellten Verbrennungsn:otoren bieten noch 
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die von der Brünn-Königsfelder Maschinenfabrik in Königs- 
feld bei Brünn in der eigenen Abteilung sowie im Pavillon 
der Distillerie Italiane ausgestellten, im Viertakt arbeitenden 
Spiritusmotoren von 2—3 PS bezw. von 16—20 PS be- 
sonderes Interesse. 

Fig. 1—65 zeigen den von der letztgenannnten Firma 
erbauten Motor von 16—20 PS. 


at ND 


Der Zylinder wird, um 
schädliche Durchbiegungen zu 


verhüten, nahezu auf seiner 
ganzen Länge vom Rahmen 
getragen. Die besonders ein- 
gesetzte Laufbüchse vermag 


sich nach vorn frei auszudeh- 
nen; ein mittels Flansch an- 
gepresster Gummiring dichtet 
hierbei gegen den Kühlwasserraum ab. 

Einlass- und Auslassventil sitzen im Zylinderkopf 
diametral gegenüber und werden mittels Daumensteuerung 
bewegt. Den zur Zündung erforderlichen Strom liefert 
ein Bosch-Apparat mit Abreissvorrichtung. Der Zünd- 
flansch durchsetzt die rückwärtige Stirnwand des Zylinder- 
kopfes und es erfolgt der Zündbeginn in einem beson- 
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kanal mit der Verbrennungskammer in Verbindung steht. 
Hierdurch werden die Kontaktstellen gegen Verschmutzen 
und infolgedessen auch gegen Kurzschluss durch Oel- 
krusten und Wasser geschützt. Die den Zündkanal durch- 


schlagende Stichflamme bewirkt eine kräftige Zündung und 
gleichzeitig — infolge ihrer hohen Temperatur — eine 
Reinigung der Zündstelle. 


a kalte Luft. 
b Auspuffgase. 
c vorgewärmte Luft. 


Fig. 1—5. Spiritusmotor der Brünn-Königsfelder Maschinenfabrik. 


Fig. 2. 


Die Regelung der Maschine erfolgt durch Füllungs- 
änderung. Zu dem Zwecke verstellt ein Hartung-Regula- 
tor eine in die Gemischleitung eingebaute Drosselklappe. 
Eine zweite im Luftansaugrohr befindliche Klappe gestattet 
die Zusammensetzung des Gemisches von Hand zu regeln. 
Behufs Zerstäubung des als Betriebsmittel dienenden Spiri- 
tus ist an das Luftansaugrohr eine das Auspuffrohr kon- 


deren kalottenförmigen Raum, der durch einen engen Schuss- | zentrisch umgebende Zweigleitung-angeschlossen; auch 
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hier lässt sich durch Einstellung einer Drosselklappe — 
infolge Mischung vorgeWärmter und kalter Luft — die 
zur Zerstäubung des Spiritus jeweils günstigste Tempera- 


Benzinanlassvorrichtung versehen, deren Wirkungsweise 
Fig. 6 und 7 erkennen lassen. Je eines der beiden 
Schwimmergehäuse steht mit dem Benzin- bezw. Spiritus- 
behälter in Verbindung. Durch ein vom Schwimmer ein- 
gestelltes Nadelventil bleibt der Flüssigkeitsspiegel in jedem 
Gehäuse stets auf gleicher Höhe erhalten. Beide Gehäuse 
kommunizieren mit einem durch Handrad stellbaren Um- 
schalthahn, der die entsprechende Verbindung mit der Zer- 
stäuberdüse herstellt. Beim Anlassen des Motors wird 
das Handrad so gestellt, dass der mit ihm verbundene 
kleine Zeiger auf B (Benzin) steht. Etwa eine halbe Mi- 
nute Benzinbetrieb genügt, um die Maschine auf eine 
solche Umlaufzahl zu bringen und die betreffenden Teile 
derselben so weit vorzuwärmen, dass eine gute Zerstäubung 
und sichere Zündung des Spiritusgemisches gewährleistet 
erscheint. Eine Drehung des Handrades im Sinne des 
gezeichneten Pfeiles bis zur Zeigerstellung S (Spiritus) be- 
wirkt die Brennstoffumschaltung. Die weitere Bewegung 
des Handrades führt zur Unterbrechung der Brennstoff- 
zufuhr und damit zur Abstellung der Maschine. Gleich- 
zeitig verbindet der Hahn in dieser Stellung Z (Zu) die | 
Zerstäuberdüse samt Zuleitung mit einem Ablaufrohr und 
bewirkt hierdurch eine Entfernung des überschüssigen Spi- | 
ritus, so dass die Maschine bei abermaligem Ä 
Anlassen schnell in Gang kommt. Dieses Ab- 
laufen des Spiritus erfolgt zwangläufig bei je- 
| 


z 
n ordy. 


LA 
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Se 


tur erzielen. | 
Zum leichten Ingangsetzen ist die Maschine mit einer 

| 

| 


dem Abstellen des Motors; ein am 
Hahngehäuse befestigtes”Sperrad ge- — 


; D 
stattet nur eine Bewegung des Hand- | = [mr + 8 Fig. 6 und 7. Benzinanlassvorrichtung zum 
rades im Sinne des Pieiles, so dass | al e Aë Spiritus-Motor Fig 1—5. 
der jedesmaligen Wiedereinstellung der on leer er 
Benzinleitung ein Oeffnen des Ablaufes D d 
vorausgehen muss. A i 
Die Kurbelwelle läuft in reichlich leg 44 


bemessenen Ringschmierlagern und trägt | 
an ihrem einen Ende eine Klauenmufie, | 
die im Eingriff mit einer sich selbsttätig | 
auslösenden Kurbel das Andrehen der | 
Maschine gestattet. | 


— tH 


Fig. & Güldner-Motor von Bromovsky, Schulz & Sohr. 
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Die Steuerwelle ruht in drei Lagern mit nachstellbaren 
Schalen aus Phosphorbronze. 

Das für einen Ungleichförmigkeitsgrad ð = 711. ge- 
baute Schwungrad von 2,1 m Durchmesser und 130 mm 
Kranzbreite betreibt unmittelbar mittels Riemen eine Dynamo. 

Die Maschine hat 250 mm Zylinderbohrung, 400 mm 
Hub und leistet mit 220 minutlichen Umdrehungen 23 PS.. 

Die von der Firma ausgestellten beiden kleineren 
Spiritusmotoren von 2—3 PS zeigen nahezu die gleiche 
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Die Bauart des von Bromovskij, Schulz & Sohr in 
Prag ausgestellten Gül/dner-Motors lassen Fig. 8—11 er- 
kennen. 

Das doppelbalkige, mit dem Kühlmantel zusammen- 
gegossene Gestell ruht auf einer kräftigen, zur Führung 
der gekröpften Kurbelwelle mit zwei Ringschmierlagern 
versehenen Grundplatte. Die aus einem besonders harten 
und dichten Gusseisen hergestellte, leicht auswechselbare 
Laufbüchse wird mittels eines oberen Bundansatzes und 
durch Schrauben des Zylinderdeckels am Gestell ge- 

halten, unten durch einen Kupferring abgedichtet, so dass 

Längsdehnungen dieser Büchse möglich sind, ohne dass 

schädliche Spannungen hervorgerufen werden. 

Am oberen Ende eines der beiden 
Gestellbalken ist die Steuerwelle gelagert, 
deren Daumenscheiben durch senkrechte 
Stahlrohrgestänge die im gekühlten Zy- 
linderdeckel sitzenden Einlass- und Aus- 
lassventile betätigen; ihr 
Antrieb erfolgt durch ko- 
nische Räder von der 
stehenden Regulatorspin- 
| del aus, die wiederum 
ll mittels in Oel laufender 
| Schraubenräder von der 
Kurbelwelle aus ihre 


EN 
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Fig. 9. Güldnes-Motor von Bromovsky, Schulz & Sohr. 


Bauart. Die Kühlung ist jedoch hier als V’erdampfungs- 
kühlung durchgeführt. Die infolgedessen höhere Tempe- 
ratur der Zylinderwandung ist besonders für Spiritusbetrieb 
äusserst vorteilhaft — ganz abgesehen davon, dass hier- 
durch der Verbrauch an Kühlwasser auf ?/, desjenigen 
bei Kaltwasserkühlung herabgemindert wird. 

Die Regelung erfolgt mittels Pendelreglers durch 
Aussetzer. 

Diese Maschinen haben je 110 mm Zylinderbohrung, 
200 mm Hub und leisten bei 350 minutlichen Umdrehungen 
3 PS.. 


Drehbewegungen empfängt. 

Die Spindeln der Ventilkegel sind, um seitliche Klem- 
mungen derselben zu verhüten, doppelt geführt. Bei 
grösseren Motoren wird auch der Auslasskegel mit Wasser 
gekühlt. 

Infolge der günstigen Steuerungs- und Ventilanord- 
nung ist der Arbeitszylinder ein glatter Körper, ohne irgend- 
welche der symmetrischen Wärmeausdehnung im Bohrungs- 
querschnitt hinderliche Ansätze, und ebenso ist der innere 
Verdichtungsraum rein zylindrisch, frei von Kanälen und 
anderen toten Ausbuchtungen gehalten. 
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Zwischen den Ventilen und wie diese ringsum von 
dem Wassermantel umgeben, sitzt der elektrische Zünder. 
Den Zündstrom liefert ein Bosch -Lichtbogenapparat, der auf 
dem Bedienungskasten oberhalb der Steuerwelle angebracht 
ist. Der Antriebmechanismus des Zündapparates ist so einge- 
richtet, dass der Zeitpunkt der Zündung während des 
Ganges geändert werden kann. 

Die Zündpole sitzen in der Achse des Verdichtungs- 
raumes, also in der für die Zündung günstigsten Lage, 
so dass gewissermassen im Kernpunkte der verdichteten 
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Fig. 10. Güldner-Motor von Bromovsky, Schulz & Sohr. 


l.adung die Entflammung eingeleitet wird, die sich darnach 
allseitig auf denkbar kürzestem Wege durch die ganze 
Zylinderfüllung ausbreiten kann. 

Neben der bereits erwähnten glattwandigen, regel- 
mässigen Umgrenzung des Verbrennungsraumes, die einer- 
seits die gründliche Austreibung der Abgase sehr erleichtert 
und anderseits die für eine vollständige Entilammmung so 
nachteilige Zersplitterung des frischen Gemisches ganz 
vermeidet, sind die wärmetheoretisch günstigste Lage des 
Zünders — in der Achse des Zylinderraumes — und die 
gute Vermischung der Ladung ein wesentliches Mittel zur 
Erlangung einer vollkommenen Verbrennung sowie — in 
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Verbindung mit dem nachstehend besprochenen Regelungs- 
verfahren — einer hohen Wirtschaftlichkeit und Leistungs- 
fähigkeit des Motors. 


Die Geschwindigkeitsregelung beruht auf gleichzeitiger 
Anpassung der Füllungen und des Gasgehaltes der Ladung 
an die jeweilige Maschinenleistung; damit wird nicht nur 
bis zum Leerlauf herab ein sicher zündendes Gemisch er- 
halten, sondern auch den Anforderungen an die Gleich- 
förmigkeit des Ganges in bester Weise entsprochen. 


Durch Verlegung des Schwingungspunktes des Ein- 


| lassventilhebels — mittels Verschiebens einer Wälzungs- 


brücke durch den Regulator — wird der Hub des Gemisch- 
ventilkegels bei abnehmender Maschinenleistung verkleinert, 
ferner auch bei jedem Reglereingriff der Gasgehalt der 
Ladung durch das Mischventil der betreffenden Belastung 
angepasst. 

Das Ladungsgemisch wird durch die in Fig. 8 und 
10 sichtbaren Handrädern für Gas- und Luftzufluss von 
Hand eingestellt. 


Alle Einzelteile des Motors sind bequem zugänglich. 
Zur Kolbenschmierung dient eine Oeldruckpumpe, welche 
das Oel an sechs bis acht radialen Eintrittstellen zwischen 
Kolben und Zylinderwand presst. Die sonstigen gleiten- 

den Teile werden von einem Zentral- 
94 schmierbehälter aus mit Oel versorgt. 

Das Anlassen des Motors erfolgt 
durch ein im Deckel eingebautes selbst- 
tätiges Anlassventil mittels Druckluft, 
die in einem kleinen Kompressor ver- 
dichtet wird. 

Von Professor Schröter im Sep- 
tember 1903 an dem ersten 20 PS 
Güldner-Motorangestell- 
te Versuche mit Saug 
gas zeigten bereits eine 
äusserst günstige Wärme- 
ausnutzung. Der indi- 
zierte thermische Wir- 
kungsgrad wurde ein- 
schliesslich aller Verluste 


bS, 


im Generator und Reiniger zu ~œ 29 v. H. ermittelt, was 
einem Wärmeverbrauch des Motors an sich von 1700 
bis 1800 WE für 1 PS;/Std. gleichkommt — entsprechend 
einem Verbrauche von œ~ 250 g Anthrazit für I PS;/Std., 
wie er bei späteren Messungen auch tatsächlich gefunden 
wurde. Besonders isthervorzuheben, dass die günstigen Ver- 
brauchszahlen bei verhältnismässig niedrigen Verdichtungs- 
spannungen erzielt werden. Während die meisten Sauggas- 
motoren normal auf 10—12at, häufig sogar bis zu 15 at ver- 
dichten, arbeitet der Gäldner-Motor bei Nennleistung nur mit 
etwa 8at Verdichtung, die entsprechend der grösseren Zylin- 
derfüllung erst bei der höchsten Belastung auf ! 1—1 2 at steigt. 
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Der mittlere indizierte Kolbendruck der Höchstleistung 
— 45 PS — eines 30 PS Güldner-Motors des Elektrizi- 
tätswerkes der Stadt Mosbach i. B. erreichte bei der Ueber- 
gabeprüfung über 9 kg/qcm, wobei der Auspuff noch unsicht- 
bar und geruchfrei blieb. Des Vergleiches halber sei hierzu 
erwähnt, dass der mittlere Diagrammdruck bei älteren 
Sauggasmotoren nur vereinzelt 5—6 kg/gcm übersteigt und 
nur in dem Diesel-Motor auf eine annährend gleiche Höhe 
kommt, wie sie aus Diagrammen des Güldner-Motors er- 
mittelt wurde. Bei zeitgemässen Dampfmaschinen bewegt 
sich nach Güldner (vergl. Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Ingenieure 1904, S. 981) der mittlere Kolbendruck unter 


ratorschacht eingebauten Verdampfer E durch den Zwischen- 
raum C unter den Rost B und von hier in die glühende 
Brennstoffschicht. Die Regulierung des Wasserdampfes er- 
folgt durch das Ventil D. Ueber dem Verdampfer sitzt 
der gegen den Schacht durch ein Ventil G abgeschlossene 
Fülltrichter /. 

Die Gase treten durch den Stutzen / in das Ventil- 
gehäuse X und bei entsprechender Stellung eines in diesem 
befindlichen Wechselventiles durch die Oefinung Z und 
Stutzen M in den in seinem zylindrischen Teil mit Koks 
gefüllten Skrubber N mit Brause O, von hier in den mit 
Sägespänen oder dergleichen gefüllten Trockenreiniger Q, 
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Fig. 11. 


Güldner-Motor von Bromovsky, Schulz & Sobr, 


Normalbelastung zwischen 2 und 2,5 Kg/gcm, das ist rund ! dann in den Teerscheider R und schliesslich durch die 


ein Viertel des vorhergehenden Wertes, womit die spezi- 
fische Leistungsfähigkeit des Güldner-Motors trotz seiner 
Viertaktwirkung mit derjenigen einer doppeltwirkenden 
Dampfmaschine Gleichwertigkeit erhalten soll! 

Die zum Güldner-Motor gehörige Sauggasanlage zeigt 
Fig. 12.1) Sie besteht aus dem Generator mit ausgemau- 
ertem Schacht A und darunter befindlichem Rost B, sowie 
aus einem durch zwei Rohrstützen D mit einem darüber 
liegenden Trockenreiniger O in Verbindung stehenden 
Skrubber; am oberen Ende des ersteren ist noch ein Teer- 
scheider R angeschlossen. 

Der Wasserdampf gelangt aus dem über dem Gene- 


1) Die Fig. 12 und 13 entstammen der Zeitschrift für Dampf. 
kessel und Maschinenbetrieb. 
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Leitung S zum Motor. Beim Anlassen des Generators 
wird das Wechselventil so gestellt, dass es die Verbindung 
nach Rohr 7 öffnet, welches unter Zwischenschaltung eines 
Ventiles U nach dem mittels Handkurbel bewegten Ven- 
tilator H führt; die während der Anheizperiode entwickelten 
Gase treten durch den Schornstein W ins Freie. Sobald 
die Gase die entsprechende Zusammensetzung haben, wird 
das Wechselventil umgeschaltet und das Ventil U ge- 
schlossen, so dass die Gase nunmehr durch die Reiniger 
nach dem Motor gelangen. 


Zur selbstätigen Regelung der Wasserzufuhr dient der 
Speiseapparat X, den Fig. 13!) in grösserem Masstabe dar- 
stellt; er besteht aus einem oben offenen, durch eine be- 
sondere Zuleitung gespeisten Wasserbehälter a, der durch 
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den unteren Kanal b mit dem Verdampfer in Verbindung 
steht. Dieser Kanal ist jedoch durch eine mit zwei Oeff- 
nungen d versehene und im oberen Teile durch eine Ueber- 
fallmutter e geschlossene Rotgusshülse c gegen den Wasser- 
behälter abgeschlossen. In dieser Hülse befindet sich ein 
Kupferrohr f, das mit seinem unteren zugespitzten Ende 
in den mit Schaulöchern versehenen Raum g mündet. In 
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Fig. 12. Cenerator System Güldner, 


seinem oberen Teile drei Durchbohrungen 4 hat und 
zwischen sich und der Rotgusshülse einen Ringraum für 
das bei d eintretende Wasser frei lässt. Sobald durch die 
Saugwirkung des Motors im Raume g ein Vakuum ent- 
steht, treibt der auf das Wasser in a lastende äussere 
Luftdruck dieses durch die Bohrungen d in den Zwischen- 
raum zwischen Kupferrohr und Rotgusshülse und zwar je 
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nach der Höhe des Vakuums mehr oder weniger hoch. 
Dadurch gelangen entsprechende und zwar den verbrauchten 
Gasmengen stets proportionale Wassermengen durch f, g 
und b in den Verdampfer. 

Die besprochene Konstruktion ist jedoch für bituminöse 
Kohlen wegen deren Neigung zur Teerentwicklung und 
sonstigen Eigenschaften nicht geeignet; es wird dann 


H 


v — 


DANN DAA 


Fig. 18. Speiseapparat. 


eine besondere Generatorkonstruktion verwendet, die auch 
zur Vergasung von Braunkohlen sehr zweckmässig ist. 

Bei derselben ist für kleinere Anlagen folgendes 
Prinzip zugrunde gelegt. Das in der unteren Zone, der 
sogenannten Vergasungszone, gewonnene Gas wird teil- 
weise durch die Reinigungsapparate hindurch von der Ma- 
schine, teilweise durch die frisch aufgegebenen Kohlen 
hindurch, behufs deren Abdestillation, von einem mit Dampf 
oder Luft von 1—2 m Wassersäule betriebenen Strahl- 
exhausior abgesaugt. 

Die frei werdenden Teerdämpfe und Leuchtgase wer- 
den unter den Rost des Generators geführt, wo sie ver- 
brennen. Die Verbrennungsprodukte gelangen, zusammen 
mit überschüssiger Luft, in den Vergasungsraum, wo sie 
zum grössten Teil zu Kohlenoxyd reduziert werden. 

Für grössere Leistungen werden solche Anlagen mit 
getrennten Verdampfern gebaut. 


(Fortsetzung folgt.) 


Automobilachsen. 


Von Professor Lutz, Aachen. 
(Schluss von S. 587 d. Bd.) 


Finterachskonstruktionen. 


Für die Besonderheiten der Hinterachsausführungen 
bestimmend ist die Unterbringung des Antriebes, der 
Bremsen und der Achsstützung, fernerhin die Anordnung 
der Federn. Zur Vermeidung starker Achskröpfungen wer- 
den letztere meist neben dem Rahmen untergebracht, je- 
doch findet man sie auch gelegentlich unterhalb der Rah- 
menhauptträger vor. Werden in diesem Falle die Federn 

Dinglers polrt, Journal Bd. 321, Heft 33. 1906 


| 


an die Achse gehängt anstatt darauf gestützt, so erspart 
man den der Federhöhe entsprechenden Teil der Achs- 
durchkröpfung. Cardanachsen, welche die Radantriebs- 
wellen enthalten, gestatten mit Rücksicht auf letztere über- 
haupt keine Durchsenkung und zwingen häufig dazu, den 
hinteren Teil des Rahmens nach oben zu kröpfen. 

Einen Sturz gibt man Hinterrädern mit Rücksicht auf 
die Antriebsverhältnisse nicht. 

Da Achsen für Gelenkwellenantrieb in dem Ausgleich. 

76 
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getriebe einen wichtigen Teil der Arbeitsübertragung ent- | handelt werden kann, so sollen nur einige Beispiele von 
halten, welcher von Einfluss auf ihre Gestaltung ist und ` Äettenachsen besprochen werden. 
in dem Rahmen der vorliegenden Abhandlung nicht be- | Fig. 31. Hinterachse für 20: 24 PS-Personenwagen; 


mu „ii ___ — aa 


Fig. 38, 

Hinterachse für @PS-Personen- 

wagen. Nürnberger Motorfabr 
zeugefabrik „Union“. 
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Fig. 31. Hinterachse für 20—24 PS-Personenwagen. 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. 
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Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. 

Der Keitenkranz A besteht aus einem Stück mit der 
Bremsscheibe 3 (Innenbremse) und ist nur in den Holz- 
speichen, mit deren jeder er verschraubt ist, zentriert; die 
Verschraubung hält zugleich das Blech C, welches das 
Innere der Bremsscheibe nach dem Rade zu abschliesst. 
Der Träger 7 trägt oben den Zapfen der Bremsbacken, 
kel LÄ | unten die Achse A des die Backen betätigenden Schlüssels 
Fig. 32. Hinterachse für 20 PS-Personenwagen. Hüttis & Hardebeek. | und ist auf der Hinterachse mittels Konus, Keil und Mutter 
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M befestigt; er bildet Zugleich den Abschluss des Brems- | stärkere Wagen jedenfalls nicht genügt, Der scheiben- 
inneren nach der Wagenmitte zu. Die offene Nabenseite | förmige Bremsbackenträger 7 ruht drehbar auf der Achse. 
ist durch die Endmutter E mit Filzringdichtung geschützt. | Zwei Stangen, deren Köpfe S auf der Zeichnung sichtbar 
Eine Achsabstützung gegen den Wagenschub fehlt an- ! sind, führen zum Mittelpunkt des am Rahmen gelagerten 
scheinend gänzlich, auch die Achsdrehung infolge des | Kettenantriebrades und bilden mit dem Träger 7 ein Fach- 
Bremsens wird den Federn zugemutet, was nicht zu em- | werkdreieck, welches Wagenvorschub und Achsdrehung 
pfehlen ist. | aufnimmt (vergl. Fig. 28 5. 587). Die Konstruktion ist 


Fig. 35. Hinterachse für 8 PS-Personenwagen; Nürnberger Motorlahrzeugefabrik „Union“. 


— 


einfach und zuverlässig, erfordert jedoch in jeder Stange 
eine, also f. d. Rad zwei Kettennachspannungen, was eine 
etwas umständliche Bedienung nötig macht. Den Naben- 
abschluss führt auch hier eine Endmutter mit Filzring- 
dichtung herbei. 

Fig 33. Hinterachse für 16--20 PS-Personenwagen; 
Nürnberger Motorfahrzeugefabrik „Union“. 

Kettenkranz, Bremsscheibe und Nabe sind in einem 
Teil vereinigt, was bei Abnutzung des Kettenkranzes oder 
der Bremsscheibe die Auswechselung des ganzen Stückes 
nötig macht, aber andererseits die Herstellung vereinfacht. 
Die Speichenverschraubung ist eine dop- 
pelte. Der Backenträger 7 ist mit der 
Achse verschraubt und verkeilt und dient 
auch als Stütze für die Blechverschalung 
C. Den Nabenabschluss bildet die Achse 
selbst mittels eines Hartlederstossringes. 
Den Wagenschub übernimmt die Stange 
S, eine Achsdrehung verhindern nur die 
Federn. 

Fig. 34. Hinterachse für 40 PS- 
Personenwagen; Benz & Co., Mannheim. 
zu: une | Bei dieser, für grössere Kräfte be- 
ez! L E EEN stimmten Konstruktion ist die der Ab- 

| Achsbelastung und 12 kmjStd, Geschwio- Nützung nicht unterworfene Nabe von 

ep digkeit; AllgemeineElektrizitätsgesellschan,  Kettenkranz und Bremsscheibe, welche in- 

| Berlin. folgedessen leichter auszuwechseln sind, 
getrennt, dient aber zu ihrer Zentrierung. 

Doppelte Speichenverschraubung und Ent- 

145,5 lastung der Mitnehmerschraube sichern die 
Haltbarkeit; auch der auf der Achse gelagerte Backen- 

Fig. 32. Hinterachse für 24 PS-Personenwagen;, | träger T ist durch eine entlastete Schraube mit dieser 
Hittis & Hardebeck, Aachen. verbunden. An ihm ist das Abschlussblech C montiert. 

Der Kettenkranz K ist hier getrennt auf der Brems- Die Kapsel Z mit Filzring dichtet die Nabe. Die Achs- 
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scheibe 3 und diese wiederum auf der Nabe zentriert, so | abstützung ist, wie in Fig. 33 bewirkt. 

dass (im Gegensatz zu Fig. 31) eine rein metallische und Fig. 35. Hinterachse (Gr 8 PS-Personenwagen, Nürn- 

darum sehr sichere Zentration vorliegt. Dafür ist nun | berger Motorfahrzeugefabrik „Union“. 

allerdings nur eine einfache und an einem geringen Radius Die Bauart ist eine ungewöhnliche, aber ausserordent- 

wirkende Speichenverschraubung vorhanden, welche für | lich geschickt. Der Kettenkranz A sitzt auf einem Aus- 
76° 
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gleichgetriebe G, welches einerseits die linke Nabe und | # für eine Achsstützstange. Die Bremse ist eine Band- 
die mit ihr vereinigte Bremsscheibe B (Aussenbremse), | bremse, deren Band anscheinend am Rahmen gestützt ist. 
andererseits die Achse A und das auf ihr fest sitzende | Fig. 36. Lastwagenhinterachse für 7 t Achsbelastung 

und 12km/Std. Geschwindigkeit; Allgemeine 


Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. 

Der Kettenkranz ist ohne Verbindung 
mit der Nabe an den Speichen verschraubt. 
Die Bremse wirkt als Klotzbremse unmittel- 
bar auf die eisernen Radreifen, was eine 
Drehungsabstützung der Achse unnötig 
macht. Den Nabenverschluss übernimmt 
wie in Fig. 33 die Achse selbst. Zur Ver- 

i mittlung des Wagenschubes sind gabel- 
artige Stücke mit Gelenken G auf die 
Achse geklemmt, von welchen aus Stütz- 
stangen zum Wagenrahmen führen. 

Fig. 37. Lastwagenhinterachse für 
3,5 £ Achsbelastung und 20 km/Std. Ge- 
schwindigkeit; Allgemeine Elektrizitätsge- 
sellschaft, Berlin. 

Kettenkranz und Bremsscheibe sind 
aus einem Stück und an den eisernen 
Radspeichen zentriert sowie verschraubt. 
Der Bremsbackenträger wird anscheinend 
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Fig. 37. Lastwagenhinterachss für 3,5t Achsbelastung und 
20 km/Std. Geschwindigkeit; 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. 


rechte Rad — beide unabhängig von einander — anıreibt. ! mit dem an der Achse sitzenden Flansch verbunden und 
Die Federteller müssen naturgemäss auf der Achse dreh- | übernimmt vermutlich auch die Achsabstützung. Näheres 
bar (hier in Kugellagern) sein; sie tragen das Gabelgelenk | ist aus der Zeichnung nicht ersichtlich. 
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Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 
(Fortsetzung von S. 591 d. Bd.) 
SA Vergleich zwischen Kurbelmaschinen und Zwei- | bewegung (System Koenig & Bauer) angestellt werden und 
tourenmaschinen mit Doppelrechenbewegung. lässt sich dann in analoger Weise auch auf die beiden an- 
Von Interesse dürfte es ferner sein, die Unterschiede en SE MOSAB EN : 
zwischen den Zweitourenmaschinen und den Maschinen Wie bereits abgeleitet wurde, besteht bei der Doppel- 
mit Kurbelbewegung hinsichtlich ihrer Grössen- und Ge- rechenbewegung zwischen dem Karrenweg s und dem Zy- 
schwindigkeitsverhältnisse kennen zu lernen. Der Ver- | nderdurchmesser D folgender Zusammenhang: 
gleich soll jedoch nur auf Maschinen mit Doppelrechen- |- s—= 2,855 D. 
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Bei den Maschinen mit Kurbelbewegung entspricht 
dagegen der Karrenweg s genau dem Umfang des Druck- 
zylinders, also: 

s&p 

Wird für beide Maschinen. KÉEN Weg vorausge- 
setzt, so müssten demnach die Durchmesser der Zylinder 
werden: 


somit: 
bezw. 


woraus folgt, dass bei Döppelrechentevesing der Zylin- 
der nicht unwesentlich grösser ausfällt, als bei den Kur- 
belmaschinen. 

Was ferner die Umfangsgeschwindigkeit u des Rechen- 
rades betrifft, so ist hierfür die Anzahl der verlangten 
Druckbogen i. d. Minute (welche in der Regel i. d. Stunde 
angegeben werden) massgebend. Diese sei mit z bezeich- 
net. Da nun das Rechenrad pro Bogen vier Touren macht, 
so beträgt die minutliche Umdrehungszahl des Rades 4 n, 
somit die Umfangsgeschwindigkeit u desselben: 


.2rn.(n) ` Bran 
60 60 


Bei Kurbelmaschinen entspricht dagegen die Anzahl 
der Druckbogen auch gleich der Umdrehungszahl n der 
Kurbelwelle, somit Umfangsgeschwindigkeit o" der Kurbel: 
2r rz H` 
60 


Um beide Formeln besser vergleichen zu können, sei 
der Radius z bezw. rg (von Rechenrad bezw. Kurbel) auf 
den gleich gross vorausgesetzten Weg s zurückgeführt. 
Wie bereits erwähnt, gilt hierfür: 

S 

11,42 
$S 
r = EN 
somit gehen beide Beziehungen für u über in: 


— 


ul — 


— 


bezw. 


san b SAN 
o er 
oder 
| uü = 0,7 u’ | 
bezw. 
| /= 1] 43u | 
sowie: 
r= 0,1757 
bezw. 
= 5717r 


Man erkennt hieraus, dass bei Voraussetzung gleicher 
Produktion und gleicher Zylinderdurchmesser, trotz der 
viel höheren Tourenzahl des Rechenrades, dessen Um- 
fangsgeschwindigkeit doch wesentlich kleiner ausfällt 
als die der Kurbel, was lediglich durch die grosse Ver- 
schiedenheit der Radien und 7’ bedingt ist. 

Damit ist auch der Unterschied in der Geschwindig- 
keit des Karrens :selbst festgelegt. Bei den Kurbelma- 
schinen gilt bei /= œ: 


vl, 
d h. die Geschwindigkeit v’ ändert sich hier beständig 


und erreicht bei der Kurbelstellung von a = 90 ° bezw. 
270° ihr Maximum (ei = u‘). Während sich also hier 


sin u, 


ee ee der Flachform-Maschinen. 
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die Karrengeschwindigkeit während des Druckes ändert, 
bleibt dieselbe bei der Doppelrechenbewegung konstant, 
und zwar erfolgt der Druck mit der viel geringeren Ge- 
schwindigkeit v = u. 

Trotz der günstigeren Geschwindigkeitsverhältnisse 
bei den Zweitourenmaschinen kommen dagegen die Massen- 
wirkungen viel stärker zur Geltung, was sich an Hand 
der betr. Formeln (vergl. auch $ 5) ohne weiteres nach- 
weisen lässt. Die Beschleunigung ist nämlich für 


> 


Doppelrechenbewegung: b = — . COS 4, 


IM 


u 
Kurbelmaschinen: 5’ = SCH cos a. 


Bringt man nun beide Formeln auf gleiche Bezeich- 
nung, SO GA man: 


= ~- , cosa bezw A = SE d cos 4, 
somit: 
| b = 2,19. b' | 
bezw 


0,358 . b | 


la 


$ 5. Arbeitsdiagramm einer Zweitourenmaschine mit 
Doppelrechenbewegung bei Leerlauf. 


Das Diagramm vereinfacht sich gegenüber jenem bei 
Kurbelmaschinen dadurch, dass hier keine Massenwirkun- 
gen des Druckzylinders berücksichtigt werden müssen 
(wegen dessen kontinuierlicher Bewegung). Dagegen hat 
die Bewegung des Karrens Geschwindigkeitsänderungen 
zur Folge, welche zu Kräftewirkungen Veranlassung ge- 
ben und daher näher untersucht werden müssen. 

Auf dem geradlinigen Teil des Rechens bleibt die 
Geschwindigkeit des Karrens konstant, so dass hierfür 
keine Massenwirkungen auftreten können. Dagegen ändert 
sich die Geschwindigkeit während der Verschiebung des 
Karrens um die Strecke z. Die Geschwindigkeit nimmt 
hier von v = v auf v = 0 ab bezw. von v == o auf v -= 
v zu. Nun ist aber: 

v -= u. sina, 


wodurch aber auch k Früherem bereits die damit be- 
dingte Beschleunigung gegeben ist zu: 


b- 


— 
— 


. COS u. 


Für o — o°, was der-Mittelstellung des Rades ent- 
sprechen würde (Karrentotlage) ist sonach die Beschleuni- 
gung ein Maximum, nämlich: 


9 


BT 
r 
Ist ferner M die Masse der hin- und hergehenden 


Teile (Karren, Rechen, Satzform, Luftpuffer usw.), so be- 
rechnen sich die wirksamen Beschleunigungsdrücke zu: 


Be 


Bei: 0) (£ D 
g 
bezw. 
P, Be. e . COS a) 
g r 


Damit ergeben sich die am Umfang des Rechenrades 
wirkenden Tangentialkräfte 7 zu: 
To — P . sin a, 
bezw. 


T = (M . b). sina LE . b) -sin « 


& u . ) 
To == (-— .-—- sin a . cos a], 
g r 
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Bei Annahme eines gewissen Zylinderdurchmessers D 
lässt sich ferner der gesamte Karrenweg s sowie die Länge 
des Rechens berechnen. Damit sind aber alle Grössen 
gegeben, um die Aufzeichnung des Arbeitsdiagramms vor- 
nehmen zu können, und sei an dieser Stelle auf das im 
später folgenden Kapitel 2 durchgerechnete praktische Bei- 
spiel hingewiesen. 

Während für das Kräftediagramm stets der Karren- 
weg s als Grundlinie genommen wird, muss das Arbeits- 
diagramm über dem wirklichen, am Umfang des Rechen- 
rades zurückgelegten Weg aufgezeichnet werden. Da nun 
die Verschiebung z des Karrens während der Bewegung 
des Rades im Halbzirkel genau !/, Umdrehung auf jeder 
Seite ausmacht, so entspricht dies einem Weg von: 


ISIÄHT TTS SSL STIL IT TTT TS, 
ld dd dd dh ED A Ad dh dd 


Fig. 52b 


Fig. 52a u. b. Anordnung der Luftpuffer und Konstruktion der Isotherme., 


Der gesamte Weg am Umfang des Rades setzt sich 
sonach zusammen aus: 


Hra FIrz esr eg D 
was sich anderseits auch aus der Tourenzahl des Rades 
selbst ergeben muss. Da dasselbe für den Hingang bezw. 
Rückgang des Karrens je zwei Umdrehungen auszuführen 
hat, so berechnet sich der zurückgelegte Weg wiederum zu 


SE E Ek ES 


Wie aus der Formel für D, folgt, ist in den beiden 
Totlagen des Karrens die Beschleunigung und damit auch 
der Beschleunigungsdruck am grössten (a 0°; v - 0). 
Mit wachsender Karrengeschwindigkeit nimmt jedoch der 
Druck P» immer mehr ab, bis er schliesslich zu Null wird, 
welcher Moment eingetreten ist, sobald der Karren sich 
mit konstanter Geschwindigkeit weiterbewegt (von Punkt 
a bis b). 

Bei reibungslosem Zustand der Maschine muss die 
Bewegung des Karrens von a nach 5 ohne Aufwand an 
Kraft (P — 0) erfolgen. Es wäre sonach keine Arbeit 
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Fig. 52a 
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hierfür zu leisten. Dagegen bedingt das Auftreten der Be- 
schleunigungsdrücke Dr einen gewissen Arbeitsaufwand, 
der sich durch Ermittlung der Tangentialkräfte 7, angeben 
lässt. 


Da sich der Uebergang zum toten Punkt in einem 
viel kürzeren Zeitraum und weniger allmählich vollzieht, 
als bei den anderen einfachen Maschinen (mit Kurbelbe- 
wegung), so müssen auch die infolge der höheren Be- 
schleunigung auftretenden Massenwirkungen einen sehr un- 
günstigen Einfluss auf den ruhigen Gang der Maschine 
ausüben. 


Während nun diese Ungleichmässigkeiten in der Be- 
anspruchung der Presse bei den Kurbelmaschinen durch 
Anwendung von Schwungrädern zum Teil aufgehoben wer- 
den können, lässt sich bei den Zweitourenmaschinen mit 

letzteren nichts erreichen. 

d? Der Wechsel der Bewe- 

gungsrichtung ist viel zu 

kurz, um die infolge der ge- 

waltigen Masseriwirkungen 

bedingten Belastungsände- 

rungen ausgleichen zu 

Tg können. 

Í Das einzige Mittel, die 

auftretenden Beschleuni- 

gungsdrücke für die Ma- 

schine unschädlich zu ma- 

chen, besteht in der Ver- 

wendung von Luftpuffern. 

Im Folgenden sollen diesel- 

ben daher einer näheren 
Betrachtung unterzogen werden. 


8 6. Theorie der Lujtpuffer. 


Zum Ausgleich der Massenwirkungen 
dienen die an beiden Enden der Maschine 
befindlichen Luftpuffer. Es sind dies zwei 
Kolben, welche in einem an ‘den Karren 
angehängten und mit diesem hin- und her- 
gehenden, in der Mitte durch eine Wand 
abgeteilten Zylinder eintreten und die da- 
rin befindliche Luft zusammenpressen. 
Diese im Zylinder abwechselnd auf beiden 
Seiten komprimierte Luft drückt dann auf 
die Wand zurück und damit auch auf den 
Karren und wirkt so gleichsam als eine 
elastische Bremse auf die Fortbewegung 
des Karrens. 

Fig. 52a lässt die Anordnung von 
Puffer und Zylinder erkennen. 

Um die Bedeutung und Wirkung dieser Luftpuffer 
zu verstehen, ist es zunächst erforderlich, auf deren Theo- 
rie etwas näher einzugehen. 
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Um die spätere Konstruktion des Kräfte- und Ar- 
beitsdiagramms zu erleichtern, sei die Voraussetzung 
isothermischer Kompression bezw. Expansion der im Zy- 
linder eingeschlossenen Luft gemacht, d. h. es werde an- 
genommen, dass der Zylinder wärmedurchlässig sei, oder 
mit anderen Worten, die durch Kompression erzeugte 
Wärme soll durch die Zylinderwandungen entweichen 
können, so dass der Zylinder seine Anfangstemperatur wie- 
der annimmt. Wie weit diese Voraussetzung zutrifft, möge 
hier nicht weiter untersucht werden. Jedenfalls hat die 
Annahme isothermischer Kompression mehr Berechtigung 
als die Annahme adiabathischer Kompression (bei welcher 
die erzeugte Wärme im Gas verbleibt und dasselbe da- 
durch eine höhere Temperatur annimmt, wodurch ander- 
seits ein gewisser Mehrdruck aufzuwenden ist), welche 
einen vollständig geschlossenen Zylinder voraussetzt, wäh- 
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rend im vorliegenden Fall der Kolben auf eine ziemliche 
Strecke des Kolbenweges den Zylinder verlässt, so dass 
während dieser Zeit durch Einströmen von neuer, kalter 
Luft der Zylinder wieder auf seine Anfangstemperatur 
abgekühlt wird. 

Bei Annahme isothermischer Kompression kommt das 
Mariottesche Gesetz zur Anwendung. Dasselbe gibt das 
Verhältnis der Drücke und Volumina bei konstanter Tem- 
peratur an und lautet: 


Pi : Po = Vo : Vis 


oder 

Pi -Vi = CA 
worin p) und p, die Drücke (in at) und v, und v, die 
Volumina (in cbm) zu Beginn bezw. am Ende der Kom- 
pression bedeuten. 

Da die Konstruktion der Isotherme (als Kompressions- 
bezw. Expansionslinie) die Grundlage für die späteren Be- 
trachtungen über den Ausgleich der Massenwirkungen 
bildet, so sei auch hierauf kurz eingegangen. 

Die Konstruktion dieser Linie zeigt Fig. 52 b. 
Soll z. B. die Isotherme durch den Punkt 5 gehen 
(Endstellung des Kolbens bei der einen Totlage des Kar- 
rens), so zieht man durch diesen Punkt die Parallele zu 
den beiden Achsen (» und v). Jeder Strahl, der nun vom 
Schnittpunkt O der beiden Achsen gezogen wird, schnei- 
det diese durch 5 gezogenen Linien in je zwei Punkte 
(4 und #° bezw. 3° und 3° usw.). Zieht man durch die 
so erhaltenen Punkte die Parallelen zu den Achsen, so 
müssen die Schnittpunkte (4, 3 usw.) je zwei zusammen- 
gehöriger Linien auf der gesuchten Kurve liegen. 

Die Fläche, welche von der Isotherme und den bei- 
den Achsen begrenzt wird, stellt die bei der Kompression 
aufgewendete bezw. bei der Expansion zur Verfügung ste- 
hende Arbeit dar. Der Inhalt dieser Fläche kann sowohl 
graphisch, als auch rechnerisch ermittelt werden. Im letz- 
teren Fall ist die Arbeit ausgedrückt durch: 


V2 ‚Pa 
Arbeit —= | p.dv=- R.T. log nat A 
1 
MV! 


— 2,3026 . R. T. log A 
1 


== 2,3026 . (v, . pı) log 2. 
1 
Nun ist ferner: 
Vi -Pi CH =y -Pa ~R. T, 
wobei R die Konstante der Luft und 7 den reziproken 


Wert des Ausdehnungskoeffizienten « der Gase bedeutet 
(auch absolute Temperatur genannt) und zwar ist: 


R -29,272 
und 
1 l 
m 0,003667 
Man erhält also schliesslich: 


Arbeit - 2,3026 . C. log 2 
1 


— 273 


Für die zahlenmässige Ausrechnung müssen die ein- 
zelnen Grössen in ihrer richtigen Bedeutung eingesetzt 
werden. Wird z. B. eingeführt: 

Volumen v in cbm, 
Druck p in kg/gcm, 
so ergibt sich: 


Arbeit in mkg. | 


$ 7. Verwendung der Luftpuffer zur Kompensation der 


Beschleunigungsdrücke. 


Im Folgenden soll der Zusammenhang zwischen Be- 
schleunigungsdruck und Kolbenfläche des Luftpuffers ge- 
zeigt werden. 


Da für jede Maschine das Gewicht der hin- und her- 
gehenden Teile (bestehend aus Karren mit Satzform, Luft- 
zylinder, Doppelrechen usw.) sowie die grösste Produktion 
der Presse bekannt ist, so macht die Berechnung des für 
die Kompensierung in Frage kommenden Beschleunigungs- 
druckes keinerlei Schwierigkeit. Der Luftpuffer muss nun 
so bemessen werden, dass bei Zulassung eines gewissen 
Kompensationsdruckes (gewöhnlich 3 bis 4 at.) der maximal 
auftretende Beschleunigungsdruck aufgehoben wird. 


Wie gross ist die Kolbenfläche zu wählen, damit eine 
vollständige Kompensation eintritt? 


Bezeichnet man die Kolbenfläche mit /% und den Kom- 
pressionsdruck mit p,, so muss die Kolbenfläche so gross 
gewählt werden, dass bei pẹ, kg Druck f. d. qcm der grösste 
Beschleunigungsdruck P» kompensiert wird. 

Da der Druck einer Atmosphäre gleich demjenige.ı 
von 1 kg/qem ist, so würde demnach bei nur I at Spann- 
ung im Luftzylinder die Grösse der Kolbenfläche (in qcm) 
gleich dem Gesamt-Beschleunigungsdruck P» (in kg) sein. 
Bei pa at Spannung im Zylinder fällt daher die Kolben- 
fläche entsprechend kleiner aus und zwar: 


Pu 
P2 


= 


oder in Worten ausgedrückt: 


‚Besehleunigungsäruer. In’ kE., 


Kolbenfläche in gem -= Kompressionsdruck in at. 


Das Volumen jedes Zylinders sei v, cbm (bezw. Liter). 
Wie gross ist dann das Volumen der komprimierten Luft? 
Durch Anwendung des Mariofteschen Gesetzes erhält man: 
Di. 
o. = SS? 


wobei die Drücke p) und p, die absoluten Drücke bedeu- 


ten. Da aber p, in der Regel als Ueberdruck angegeben 
wird, so würde die Formel entsprechend lauten: 
De el, 
P2 
worin ist: 
Pı = 1 at, 
pP=(p+ at. 


In Fig, 56—59 ist später gezeigt, wie sich die Drücke 
im Zylinder bei verschiedenen Kolbenstellungen ändern. 

An Hand eines praktischen Beispiels soll nun gezeigt 
werden, welche Bedeutung den abgeleiteten Formeln zu- 
kommt und in welcher Weise sie für die Berechnung der- 
artiger Maschinen mit Vorteil Verwendung finden können. 
Ausserdem werden sich durch die zahlenmässige Ermitt- 
lung der betreffenden Grössen verschiedene weitere Ge- 
sichtspunkte ergeben, welche ebenfalls für die Betriebs- 
verhältnisse, namentlich aber zur Erzielung eines ruhigen 
Ganges der Maschine, von Wichtigkeit sind. 


Um ferner einen direkten Vergleich mit den Kurbel- 
maschinen anstellen zu können, sei dasselbe Beispiel wie 
dort zugrundegelegt. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Heft 58. 


Bücherschau. 


Feuerungsuntersuchungen des Vereins für Feuerungs- 
betrieb und Rauchbekämpfung in Hamburg. Durch- 
geführt unter der Leitung des Vereinsoberingenieurs 
und Berichterstatters F. Haier. Mit 30 Zahlentafeln, 
85 Textfiguren und 14 lithographierten Tafeln. Berlin, 
1906. Julius Springer. 


Die Versuche hatten den Zweck, unter Berücksichtigung der 
im Vereinsgebiet Hamburg vorzugsweise verwendeten Kohlen- 
sorten — englische und westfälische Gaskohlen mit einem Ge- 
halt an flüchtigen Bestandteilen bis zu 35°, ausschl. Wasser — 
festzustellen, inwieweit eine Verminderung der Rauchentwicklung 
durch Zuführung von Sekundärluft durch die Feuertür, bezw. 
mittels besonderer Vorrichtungen erreicht werden kann und 
welchen Einfluss hierbei die Sekundärluft auf die Ausnutzung 
des Brennstoffes ausübt. Von besonderen Vorrichtungen zur 
Sekundärluftzuführung wurden untersucht die Apparate von 
1. A. Topf und Söhne, Erfurt; Kowilzke & Co, Berlin; J. E. Schmidt, 
Hamburg. 

Da die Grösse des Luftüberschusses einen ausschlaggeben- 
den Einfluss sowohl auf die Stärke der Rauchentwicklung als 
auch auf die Güte der Brennstoffausnutzung ausübt, so wurden 
die Versuche mit verschiedenem Luftüberschuss ausgeführt; ins- 
besondere wurde erstrebt, diejenige Grenze festzustellen, bis zu 
welcher die Einschränkung der Luftzufuhr im Interesse der 
Wirtschaftlichkeit möglich ist, wenn man noch eine derart voll- 
kommene Verbrennung erreichen will, dass die auftretende 
Rauchentwicklung als belästigend nicht mehr gelten kann. 

Die Versuche wurden alle am gleichen Kessel, und zwar 
mit jeder Einrichtung bei verschiedenen Beanspruchungsstufen 
und mit verschiedenen Kohlensorten vorgenommen. Man war 
dabei namentlich auch bestrebt, festzustellen, inwieweit noch 
GENEE Verbrennung bei hoher Belastung erzielt werden 
ann. 
Bei dem hohen Interesse, das neuerdings der selbsttätigen 
Beschickung von Feuerungen entgegengebracht wird. kamen 
auch Versuche mit einer solchen Feuerung, der Katapult-Feuerung 
von /. A. Topf & Söhne, zur Ausführung. 

Besonderer Wert wurde auf eine genaue, unmittelbare Be- 
stimmung der durch unvollkommene Verbrennung entstandenen 
Wärmeverluste gelegt. Neben der sonst üblichen Untersuchung 
der Abgase auf Kohlensäure und Sauerstoff mittels des Orsat- 
Apparates wurden nach dem Verfahren von Bunte gewichts- 
analytische Ermittlungen des Gehaltes der Abgase von Kohlen- 
oxyd und Wasserstoff sowie Russbestimmungen ausgeführt. 


| > en Gr 


Ueber die Grösse des Verlustes durch Ausstrahlung und 
Leitung geben noch besondere Versuche Aufschluss, die mit 
möglichst gasarmen Brennstoffen ausgeführt wurden, bei denen 
bekanntlich eine fast vollkommene Verbrennung ohne Schwierig- 
keiten zu erreichen ist, so dass der in der Wärmebilanz sich 
ergebende Restverlust nahezu vollständig dem durch Ausstrahlung 
und Leitung verursachten Verlust entspricht. 

Die Rauchstärken wurden auf photometrischem Wege er- 
mittelt aus der Schwächung, die eine konstante Lichtquelle 
durch die vorbeiziehenden Gase erfährt. 

Die Versuchsanordnung, die benutzten Geräte und Ver- 
fahren sind eingehend beschrieben. Die Versuchsergebnisse 
sind in sehr übersichtlicher Weise durch Tabellen und Diagramme 
EEN so dass das Studium ausserordentlich erleich- 
tert ist. 

Der Versuchsbericht stellt ein wertvolles Material zur wei- 
teren Klärung der schwierigen Frage der rauchfreien, bezw. 
rauchschwachen Verbrennung gasreicher Kohlensorten dar, dessen 
eingehendes Studium allen interessierten Fachleuten dringend 
zu empfehlen ist. Herre. 


Die praktische Wartung der Dampfkessel und Dampf- 
maschinen. Ein Lehrbuch für Dampfkessel- und Dampi- 
maschinenwärter sowie für Fabriksbeamte ohne tech- 
nische Vorbildung. Von Ing. /. W. Mayer und Ing. 
Edmund Crap, beide kk Prof. an der Staatsgewerbe- 
schule Wien. Dritte Auflage. Leipzig, 1906. B. G. 
Teubner. 


Das Buch bringt Darstellungen und Beschreibungen der 
wichtigsten Teile und Anordnungen von Dampfkesseln und Dampf- 
maschinen in einer dem gesteckten Ziele angepassten Form. Auch 
die für das Verständnis des Dampfbetriebes unbedingt erforder- 
lichen theoretischen Kenntnisse kann sich der Leser aus dem 
Buche aneignen. Ebenso ist der Wartung der Kessel und Ma- 
schinen ein entsprechender Teil des Buches gewidmet; doch 
wäre es wünschenswert, wenn die hierauf bezüglichen Erläute- 
rungen noch eine Erweiterung erfahren hätten, selbst auf Kosten 
des mehr konstruktiven Teiles. Von gesetzlichen Bestimmungen 
haben österreichische und deutsche bezw. preussische im Buche 
Aufnahme gefunden. 

Das in dritter Auflage erscheinende Werk kann allen denen, 
die ohne technische Vorbildung einen etwas tieferen Einblick in 
die Betriebsverhältnisse der Dampfkessel und Dampfmaschinen 
gewinnen wollen, empfohlen werden. Ar. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Lichtstrahlung und Beleuchtung. Von Paul Högner. Mit 37 Abb. 


Braunschweig, 1906. Friedrich Vieweg & Sohn. Preis geh. 
M. 3,—. geb. M. 3,50. 
Hand- und Hilfsbuch für den praktischen Metallarbeiter. Lehrbuch 


zum Selbstunterricht in der gesamten Metallverarbeitung für 
den Praktiker. Nebst den zugehörigen Hilfswissenschaften. 
Mit 30 Tafeln und etwa 800 Abb. Heft 1. Zweite vollständig 
neu bearbeitete Auflage. Von H. Schuberth. Umfang des 
Werkes: 30 Hefte à 50 Pfennig. Monatlich 3 Hefte. Haupt- 

. inhalt des Werkes: Die Metalle und die Metallegierungen. 
Giessen und Galvanoplastik. Bearbeitung der Metalle auf Grund 
der Dehnbarkeit. Bearbeitung der Metalle auf Grund der Teil- 
barkeit. Verbindung von Metallstücken. Arbeiten zur Ver- 
schönerung der Oberfläche. Hilfswissenschaften. Anhang: 
Tabellen. Wien und Leipzig. Hartleben. 


Lehrbuch der anorganischen Chemie. Von Prof. Dr. H. Erdmann, 
Direktor des Anorganisch-Chemischen Instituts der Königlichen 
Technischen Hochschule zu Berlin. Vierte Auflage. Neuntes 
bis zwölftes Tausend. Mit 303 Abb. 95 Tabellen, einer Rechen- 
tafel und sieben farbigen Tafeln. Braunschweig, 1906. Fried- 
rich Vieweg & Sohn. Preis geh. M. 15,—, geb. M. 16,—. 


Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter Mitwirkung 
von Fachgenossen herausgegeben und redigiert von Zivilinge- 
nieur Fritz Floppe. Das Werk liegt in 20 Lieferungen zu 50 Pfg. 
oder in Halbfranzband geb. M. 12,50 fertig vor. Wien und 
Leipzig. A. Hartleben. 


Männer der Wissenschaft. Eine Sammlung von Lebensbeschrei- 
bungen zur Geschichte der wissenschaftlichen Forschung und 
Praxis. Von Dr. Julius Ziehen-Frankfurt a. M. Heft 6: Karl 
Friedrich Gauss von Franz Mathe, K. K. Prof. an der höheren 
Staatsgewerbeschule in Reichenberg (Böhmen). Leipzig, 1906. 
Wilhelm Weicher. 


Die Weltwirtschaft. Ein Jahr- und Lesebuch. Unter Mitwirkung 
zahlreicher Fachleute. Von Dr. Ernst von Halle, Professor an 
der Universität Berlin. Wirklicher Admiralitätsrat. 1. Jahrgang, 
1906. 11. Teil. Deutschland. Leipzig und Berlin, 1906. B. G. 
Teubner. Preis geh. M. 4,—. 


Technisch-Chemisches Jahrbuch 1904. Ein Bericht über die Fort- 
schritte auf dem Gebiete der chemischen Technologie. Von 
Dr. Rudolf Biedermann. 27. Jahrgang. Mit 50 Abb. Braun- 
schweig, 1906. Friedrich Vieweg & Sohn. Preis geb. M. 15,—. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 452 d. Bd.) 


D. Flochofenaufzüge. 


Die mechanische Begichtung von Hochöfen bildet 
eine der schwierigsten, aber vielleicht auch dankbarsten 
Aufgaben des Transportfaches, denn es handelt sich hier 
um die Bewältigung sehr grosser Mengen und dement- 
sprechend grosse Ersparnisse an Arbeitskräften. 

Die amerikanischen Schrägaufzüge sind hinlänglich 
bekannt. Ihre Nachteile werden in „Stahl und Eisen“ 
1905, Seite 826, folgendermassen zusammengefasst: Viele 
Aufschlagflächen, grosse Sturzhöhen, ungleichmässige 
Schüttung infolge einseitigen Kippens — was Anfressungen 
des Schachtmauerwerks, erhöhten Brennstoffverbrauch und 
ungleichmässige Zusammensetzung des Roheisens zur Folge 
hat —, ferner das Fehlen jeglicher Reserve und zu ge- 
ringe Nachgibigkeit des Gichtabschlusses. Verschiedene 
Mittel sind angewandt worden, um den Hauptnachteil zu 
beseitigen, indem man das Erz, nachdem es beim Kippen 
eine Trennung in grosse und kleine Stücke erfahren hat, 
wieder zu mischen oder richtig im Ofen zu verteilen sucht; 
indessen haben solche Vorrichtungen entweder eine er- 
hebliche Komplikation des Gichtabschlusses oder eine Ver- 
grösserung der Sturzhöhe zur Folge. Die anderen Fehler 
scheinen von der amerikanischen Begichtung untrennbar 
zu sein. 

Nachdem an einigen Probeausführungen in Deutsch- 
land die Schwächen der amerikanischen Methode erkannt 
waren, sind die deutschen Konstrukteure zu dem senk- 
rechten Ablassen des Materials in die Gicht zurückgekehrt. 
Zur Verwendung kommen aber jetzt grosse Fördergefässe 
mit kegelförmigen Böden, deren innerer Teil bei der Ent- 
leerung gesenkt wird und so die Ladung nach allen Seiten 
abrutschen lässt. 

Die erste vollkommen maschinell betriebene Anlage 
dieser Art ist meines Wissens von G. Luther, Braun- 
schweig, für die Röchlingschen Eisen- und Stahlwerke in 
Diedenhofen ausgeführt worden. 17) Hier stehen zwei be- 
nachbarte Hochöfen durch eine Brücke in Höhe der Gicht 
miteinander in Verbindung und erhalten ihre Beschickung 
durch zwei Laufkatzen, welche die gefüllten Kübel an 
einem Punkte nahe der Brückenmitte aufziehen und dann 
mit ihnen über die Gichtöffnungen fahren. Jede Katze 
wird von einem Führer begleitet. Einige Jahre später, 
nachdem das Interesse für selbsttätige Begichtung reger 
geworden war, machte F. W. Lürmann den Vorschlag, 
an die Verbindungsbrücke zwei Schrägaufzüge anzulehnen 
und das auf einem Wagen stehende Fördergefäss nach ge- 
schehener Hebung selbsttätig über die Gicht fahren, sich 


` 12) Vergl. „Stahl und Eisen“ 1906, S. 322. 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 89. 1906. 


dort entleeren und zum Aufzug zurückkehren zu lassen. 17) 
Die beiden angeführten Vorrichtungen vermeiden die Nach- 
teile der amerikanischen Begichtungsweise, gewähren u.a. 
eine vollständige Reserve, sind aber insofern weniger ein- 
fach, als neben dem Heben auch eine Fahrbewegung not- 
wendig ist. 

Der neuesten Zeit gehört eine Konstruktion von J. 


Pohlig an, die sich der amerikanischen Methode wieder 


etwas mehr nähert, dabei aber den Vorteil senkrechter 
Schüttung bietet und ohne grosse Schwierigkeiten eine 
Reserve vorzusehen gestattet. Ihre letzte Form, nach 

Ä einer Ausführung für den 
Lothringer Hüttenverein 
in Kneuttingen, wird 
durch Fig. 83 und 84 
veranschaulicht.1%) Der 
Kübel hängt an einem 
eigentümlich geformten 
Wagen, der, wie aus dem 
Querschnitt hervorgeht, 


Fig. 83. Gicbtaufzug 
von J. Pohlig. 


brücke fährt und mit drei aus Profileisen hergestellten 
unrunden Scheiben versehen ist. An den äusseren Scheiben 
greifen die beiden Aufzugseile an, an der mittleren die 
Gelenkkette für das Fördergefäss. Das vordere Rad 
muss so weit hinausgerückt werden, dass die Resultierende 
aus Seilzug, Kübellast und Wagengewicht zwischen die 
Achsen fällt, da sonst ein Kippen des Wagens stattfinden 
würde. Ueber der Plattform teilt sich die Schiene. Das 
Vorderrad, das doppelte Laufflächen hat, wird in bekannter 
Weise auf der oberen Schiene weiter geführt, während 


13) vergl. D. p. J. 1903, S. 324. 
34) vergl. „Stahl und Eisen“ 1906, Tafel VIII. 1904, S. 876. 
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das Hinterrad unten bleibt. Diese Einrichtung, die sonst 
zum Kippen des Gefässes verwandt wird, dient hier nur 
dazu, den Wagen über die Ofengicht zu führen, während 
die Verbindungslinie der Radachsen sich beständig parallel 
bleibt. In der äussersten Stellung endlich fängt sich die 
Hinterachse in dem aufgebogenen Schienenende und bil- 
det nun einen festen Drehpunkt, während die Vorderachse 
auf einen doppelarmigen Hebel übertritt, an dessen einem 
Ende das äusserste Stück der oberen Fahrschiene befestigt 
ist, während der andere Arm ein Gegengewicht trägt. 
Weiteres Anziehen des Hubseiles hat nun eine Drehung 
des Wagens um die Hinterachse zur Folge, bei der das 
Gegengewicht gehoben wird und der Kübel genau senk- 
recht niedergeht. Er entleert sich schliesslich, nachdem 
der äussere Rand aufgesetzt hat, in den Innenraum des 
Gasfanges, da dessen oberer Verschluss mit dem Boden 


Fig. 84. Gichtaufzug von J. Pohlig. 


des Gefässes nach unten geht. Beim Nachlassen des Auf- 
zugseiles zieht das Gegengewicht den Kübel wieder in 
die Höhe. Die unrunde Form der Scheibe bewirkt, dass 
dem grössten Hebelarm des Gegengewichts der grösste 
Drehmoment des Hubseiles entspricht. Das Gegengewicht 
ist ao bemessen, dass es auch dem gefüllten Kübel in 
jeder Lage das Gleichgewicht zu halten vermag, so dass 
dessen Senkbewegung unter der Kontrolle des Maschi- 
nisten bleibt. 


Zum Antrieb dient ein Motorwagen, der auf dem 
Obergurt des Trägers fährt und in eine dort gelagerte 
Zahnstange eingreift. Er bildet gleichzeitig das Haupt- 
gegengewicht des Aufzugs, das beim Hochziehen des 
Förderwagens zur Wirksamkeit kommt. 


Die amerikanischen Aufzüge besitzen nur einen ein- 
zigen Förderkübel, der unten in eine Grube einfährt. Das 
Material wird durch Handkarren oder Zubringerwagen von 
den Hochbehältern aus herbeigeschafft und von oben in 
den Kübel hineingeschüttet. Diese Umladung, zu der auch 
noch das Auskippen auf der Gicht kommt, ist namentlich 
für den Koks sehr schädlich. Bei der Pohligschen Kon- 
struktion wird deshalb der Förderkübel direkt aus den 
Vorratsräumen oder vom Lagerplatz gefüllt, dann durch 
einen elektrischen Wagen zum Aufzug gefahren, hier von 
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dem schräg in die Höhe gehenden Haken gefasst und 
beim Niedergang leer wieder abgesetzt. Bei dieser Förder- 
methode findet also nicht mehr Stürzen des Materials statt, 
als bei der Begichtung von Hand, auch kann der Möller 
ebenso wie dort nach Wunsch am Umfange des Gefässes 
verteilt werden. 

Eine Reserve lässt sich dadurch schaffen, dass man 
zwei benachbarte Oefen durch eine Brücke verbindet und 
auf dieser einen Motorwagen laufen lässt, der die Kübel 
an dem in Betrieb befindlichen Aufzug abnimmt und zum 
anderen Ofen bringt. | 

Die Hauptdaten der beiden bisher ausgeführten Auf- 
züge der Pohligschen Bauart sind nach der angegebenen 
Quelle: 


Niederrheinische Lothringer 
Hütte, Hochfeld Hüttenverein, 
bei Duisburg Kneuttingen 
Höhe des Ofens über Hütten- 
sohle i 25 m 36 m 
Inhalt des Förderkübels 4 cbm 6 cbm 


Gewicht einer Kokscharge etwa 2000 kg etwa 3000 kg 


Gewicht einer Erzcharge . „ 3000 „ „ 6200 „ 
Dauer einer Auf- und Abfahrt „ 2Min. „ 2,55 Min. 
Anzahl der Fahrten in der ` 

Stunde . 12 14 bis 20 


Stärke des TE 50 PS, 2 Motoren à 40 PS. 
Durchschnittlicher Kraftverbrauch etwa 15 PS etwa 20 PS, 


Die Fahrgeschwindigkeit der Aufzüge soll bis zu etwa 
I m gesteigert werden können. 


Bei den Aufzügen von Brown beträgt in der Regel, 
wie hier zum Vergleich eingefügt sei, der Inhalt der Kübel 
ungefähr 3 cbm, die Fahrgeschwindigkeit 1,8 bis 2,5 m/Sek., 
die Stärke des Motors 85 PS und die Neigung der Bahn 
60°, höchstens 70°. 

Auf der Niederrheinischen Hütte werden die Kübel 
mit kleinen Kippwagen von Hand beladen. Für die Be- 
dienung des Aufzuges selbst ist nur ein Maschinist nötig. 
In Kneuttingen sind an Mannschaft im ganzen erforderlich 
ein Maschinist für 
den Aufzug sowie 
ein Maschinist und 
ein Arbeiter für den 
Zubringerwagen, da 
hier die Kübel direkt 
aus den Hochbehäl- 
tern gefüllt werden. 


Fig. 86. 
Gichtaufzug 
von Stähler. 


Mit dem Pohligschen Gichtaufzug nahe verwandt ist 
die in Fig. 85 skizzierte Konstruktion von Stähler.!?) Der 
Kübel ist wieder mit Gelenkkette am Förderwagen aufge- 
hängt, jedoch ausserhalb der Achsen, so dass ein Dreh- 
moment auf den Wagen wirkt, dem durch eine oberhalb 
der Räder laufende Zwangsschiene entgegengewirkt werden 


15, Nach „Stahl und Eisen“ 1906,/S> 326. 
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muss. Hub- und Gegengewichtsseil greifen an der hin- | Hauptgegengewicht des Aufzugs benutzt werden. Dasselbe 
teren Achse an. Während nun bei der vorher beschrie- | senkt sich so lange. bis die Wegkurve des Hakens un- 
benen Konstruktion die Kippbewegung plötzlich beginnt, , gefähr ihren höchsten Punkt erreicht. Dann beginnt es in- 
also der Kübel aus einer schwach steigenden unvermittelt | folge der eigentümlichen Rollenanordnung sich zu heben. 
in die senkrecht fallende Bewegung übergeht, macht der | ist z. B. bei der punktiert gezeichneten Stellung des Wa- 
Stählersche Wagen eine ähnliche Bewegung durch, wie | gens, bei der die Vertikalbewegung des Gefässes anfängt, 
bei den alten Schrägaufzügen, wobei der Lasthaken, wie | im Aufsteigen begriffen, wie sich in Fig. 85 leicht ver- 
gezeichnet, eine stetig verlaufende Kurve beschreibt, welche | folgen lässt. Beim Nachlassen des Hubseils kippt es zu- 
schliesslich tangential in die senkrechte Linie der Senk- | nächst den Wagen in die normale Stellung zurück, in der 
bewegung einmündet. Dabei verzögert sich die Geschwin- | er imstande ist, das Gegengewicht wieder hinaufzuziehen. 
digkeit des Kübels allmählich, obwohl das Hubseil seine Während die Anordnung des Gegengewichts bei Pohlig 
Geschwindigkeit beibehält. Dies ist ein Vorzug gegen- | einen Ausgleich der toten Last und der halben Nutzlast 
über der Konstruktion von Pohlig, wo nahe der höchsten | zulässt, kann hier nur ein Teil der toten Last ausbalanciert 
Stellung des Wagens die Seilgeschwindigkeit stark ver- | werden, da der Wagen unter der Bremse nach unten 
ringert werden muss. Auch Stähler hat ein Gegengewicht | gehen muss. 

nötig, um den Kübel wieder aus der Gicht herauszuheben, | Bezüglich Schaffung einer Reserve gilt das früher 
doch kann dazu das auf dem Trägerobergurt laufende | gesagte. (Fortsetzung folgt.) 
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Die Weltausstellung in Lüttich 1905. 
Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 
Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 586 d. Bd.) 


16. ?/; gek. Schnellzuglokomotive, Gattung 19 der | sagen eine zweistöckige Gileitbahn. Vom oberen Teil 
belgischen Staatsbahnen, mit vierzylindriger Verbund-Heiss- | zweigt die äussere Schieberstange ab, während nach rück- 
dampfmaschine, gebaut von der Societe Anonyme John | wärts von oben und unten ein kurzes, ebenfalls symme- 
Cockerill, Seraing (Belgien) 1905, Fabriknummer 2482, | trisches Gelenkstück in einem Bolzen jedes „Stockwerks“ 
Betriebsnummer 3304. (Fig. 31 a, b). sitzend die Verbindung mit einem wagerechten zweiarmi- 

In der Zylinder- und Kurbelanordnung stimmt diese | gen Schwinghebel herstellt; mit der Hilfe des letzteren 
mächtige Lokomotive mit der vorigen überein und bildet | erst geschieht die Uebertragung auf den inneren, somit 
das zu vergleichenden Versuchen bestimmte Gegenstück | gegenläufigen Schieber (Fig. 32). Die sinnreiche, aber 
derselben. ı etwas umständliche Konstruktion ist sehr kräftig ausge- 

Die Zylinder treiben auch hier die Vorderachse zu | führt, da sie in verschiedenen Teilen stark kippend be- 
viert an, und zwar liegen die Hochdruckzylinder innen, | ansprucht wird, verursacht jedenfalls entsprechend starke 
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Fig. 31a. Vierzylindrige Verbund-Schnallzuglokomotive der belgischen Staatsbabonen. 


Reibungsverluste, und erfordert reichliche Schmierung. 
Das Anfahren wird sehr erleichtert durch die bis zu 
90 v. H. gehende Füllung der Hochdruckzylinder. Ausser- 
lungen erhalten, und es könnte daher für jede Seite auch | dem ist ein Anfahrventil in die Rauchkammer eingebaut, 
ein einziger Schieber an Stelle der beiden getrennten aus- | welches mit Hilfe von Differentialkolben selbsttätig beim 


die Niederdruckzylinder aussen. Bei dem Zylinderraum- | 
reichen. So aber ist zur Uebertragung des Antriebs von Anfahren sich einstellt und Frischdampf bis zu 6 at in die 


verhältnis von 2,9 ist durch die Anlage der Steuerung 
dafür gesorgt, dass die Zylinder so gut wie gleiche Fül- 


aussen nach innen wieder eine besondere Vorkehrung er- | Niederdruckzylinder einlässt, durch den Führer aber dann 
torderlich. willkürlich mittels Hebels zurückgestellt werden kann. 

Für alle Zylinder ist dasselbe Muster von Doppel- | Eine Umschaltung des Verbinders auf unmittelbaren Aus- 
kolbenschieber verwendet, und zwar ein dem Schmidtschen | puff der Hochdruckzylinder findet dabei nicht statt, und 
ganz ähnliches, mit innerer Ein- und äusserer Ausströmung. | ist auch bei dem sicheren Anfahren nicht nötig geworden, 
Der Antrieb geschieht unmittelbar für die Aussen-(Nieder- | so dass die ganze Ausrüstung in dieser Hinsicht höchst 
druck-)Schieber durch Heusinger-Steuerung, welche, bei | einfach ausgefallen ist. l 
sehr günstigen Stangenlängen, zunächst an einem ver- Zur Vermeidung unangenehmer Kompressionen sind 
wickelten Kreuzkopf wirkt. Dieser ist eingesetzt in den | die schädlichen Räume der Hochdruckzylinder sehr ver- 
Drehpunkt des Voreilhebels, an dessen oberem Ende die | grössert. Zylinderdeckel und Verbinder sind mit Sicher- 
Kulissenstange eingehängt ist, was durch die Stellung der | heitsventilen, die Einströmrohre mit Luftsaugventilen ver- 
Gegenkurbel nach rückwärts geboten ist, und hat so zu | sehen. 
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Rahmen, Drehgestell, Federung, Bremse, Umsteuerung 
sind dieselben wie bei der vorigen Lokomotive. 
Der gewaltige, in der Mitte 2,805 m über S. O. 
liegende Kessel gleicht in den Grundzügen ebenfalls dem 
vorigen. Der Langkessel ist jedoch aus drei Schüssen 
von abwechselndem Durchmesser, deren hinterster den Dom 
trägt, zusammengesetzt und der Druck ist 15'/, at. Alles 
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Fig. 31b. Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der belgischen Staatsbahnen. 


übrige, Feuerbüchse, Rost, Regler, Kamin usw. ist gleich. 


Neuartig jedoch ist der Ueberhitzer, Bauart Cockerill, 
der für die Rauchkammer mit seinem Rohrnetz den eigen- 
tümlichen kegelstumpfförmigen Vorbau bedingt und nur 
den Niederdruckdampf zu überhitzen hat, demnach als 
Zwischenüberhitzer zu bezeichnen ist; wohl zum ersten 
Mal an einer Lokomotive angewendet (Fig. 33). 


Im oberen Teile des Langkessels befinden sich in zwei 
Bündeln zu je 15 Stück, diese in fünf versetzten Reihen 
zu je drei übereinander, angeordnet, 30 Flammrohre von 


Fig. 32. Anordnung der Zylinder und des 
Triebwe:rks der ?j, gok. Verbundiokomotive. 
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107 mm äusserem Durchmesser, die in zwei Sammelkästen 
enden, welche durch je sechs kräftige, kurze Stutzen (in 
zwei Reihen übereinander zu je drei Stück) an die Feuer- 
büchsrohrwand angeschlossen sind. Diese Flammrohre 
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Zwischenüberbitzer von Cockerill. 
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enthalten je drei Dampfröhren, die aus zwei im Vorderteil 
der Rauchkammer aufgehängten Dampikästen ausgehen und 
in den erwähnten Rohrkästen in Dampfkammern enden, 
die den Heizgasraum durchsetzen. Unterhalb des Domes 
sind die Dampfräume der beiden Heizrohrkästen durch eine 
gekrümmte Rohrleitung mit einander verbunden. 
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Der Dampf geht aus dem Dom durch das Dampfrohr 17). 3/; gek. Personenzuglokomotive, Gattung 19b 
A wie gewöhnlich zunächst in die Rauchkammer, teilt sich | der belgischen Staatsbahnen, mit vierzylindriger Verbund- 
dort in die beiden Einströmrohre B, Ba nach links und | Heissdampfmaschine, gebaut von der Société Anonyme 
rechts zu den Hochdruckzylindern, verlässt diese und geht ! John Cockerill, Seraing (Belgien), 1905, Fabriknummer 
nun in einer gemeinsamen 
Leitung C nach dem linken 
Dampfkasten D, von dort durch 
die 15 Dampfrohre im Gegen- 
strom zu den Heizgasen in den 
linken Sammelkasten Z,, hier- 
auf hinüber in den rechten 
Sammelkasten £; von diesem 
zurück, im Gleichstrom mit 
den Heizgasen zum rechten 
Dampfkasten D, und dann end- 
lich durch die beiden Rohre 7, 
F, aus einem Gabelrohr zu 


den Niederdruckzylindern. 


Versuchs- oder Betriebs- 
ergebnisse sind bis jetzt nicht 
bekannt geworden. So verwickelt das 
Rohrnetz ist, so wirksam ist jeden- SE" "ES 


falls die Ueberhitzung des niedrig ge- hl CL ZO | 
spannten Abdampfes der Hochdruck- "Tr | nn | 
zylinder; auf die wirtschaftliche Lei- | E g _ | | 
stung darf man daher gespannt sein, | H | 
um so mehr, als genau dieselbe Loko- | RS Bee E 
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motive auch ohne Ueberhitzer, nach - - 
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dem gewöhnlichen Verbundsystem, e x 
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In der Ausstattung gleicht diese ` 
prächtige Lokomotive der ?/, gek. Ir 
Lokomotive von Cockerill (No. 7 dieses "i 73 re er 


Berichts); wie bei dieser war das "pt npk og aat et Sat 
Ausstellungsgewand das für den Be- Fig. 34b. Vierzylindrige Verbund-Schnellzugsiokomotive der belgischen Staatsbahnen. 
trieb bestimmte und war in seiner 
Feinheit keines weiteren Aufputzes bedürftig. 2506, Betriebsnummer 3293 (Fig. 34a b). l 
Die Hauptabmessungen sollen mit denen der folgen- Diese Lokomotive gleicht der vorigen in Kessel, 


den. Lokomotive in Zuammenziil egeben werden. | Rahmen, Drehgestell, Steuerung usw. genau. Verschieden 
nstetung geg ist die Anordnung der Kurbeln und des Ueberhitzers. 


Die Hauptabmessungen der beiden letzten Gattungen Die Triebräder haben statt 1,98 nur 1,8 m Höhe. 

sind: Das Triebwerk entspricht demjenigen der P. L. M. Loko- 

Gattung 19 19b motive (No. 14 dieses Berichts) in Bezug auf die Ver- 

Zvlinderdurch 760/620. teilung des Antriebs auf zwei Triebachsen, nur sind die 

ae Som a ein / Hochdruckzylinder und die Niederdruckzylinder mit ein- 

Kolbenhub . . . 222000 680 ander vertauscht. Demgemäss liegen die Hochdruckzylinder 

Zylinderraumverhältnis . . . . . — 2,95 innen und treiben die Vorderachse mit Kröpfung, die Nieder- 

EE EE druckzylinder aussen und treiben die Mittelachse; die Achsen 

EE A mr 1. in: -1980° 1800 sind in gewöhnlicher Weise gekuppelt. Zur Erzielung 

Kesselüberdruck `, . . . at 15,5 bequemer Schubstangenlängen sind wie bei der P. L. M. 

Länge (zw. Wänden) . mm 4000 Lokomotive die inneren Zylinder vor die äusseren gerückt. 

Heizrohre ? Anzahl . . . . . — 2194-30 * | Zur Vermeidung allzu langer äusserer Schubstangen sind 

Durchmesser . mm 107/100-450/45 die Deckel der Niederdruckzylinder sehr stark konisch 

— n | (rückwärts gewölbt), entsprechend ist der Kolben als Kegel- 

Feuerbücse . . . qm 16,91 18,35 | teller geformt; die Gleitbahn ist ebenfalls nach nn 

—, 7, 1 verlegt so weit als möglich. Im übrigen ist das Trieb- 

Heizfläche Rone annen) GPE r ass Steuerung identisch mit dem der Gattung 19. 

Ueberhitzer (aussen) . „ 41,5 Der Ueberhitzer, Bauart Cockerill, ist rein zu Ver- 

im ganzen . . . . „ 216,03 217,47 | suchszwecken eingebaut, kann nach Belieben als Vor- und 

Rostiläche . — o Zwischenüberhitzer oder nur als letzteres geschaltet wer- 

i NT D cen, 1 den, und soll eben deshalb zur Entscheidung darüber end- 

Dienstgewicht . . . . . . . t 840 82,3 | gültig beitragen, ob beides oder nur das zweite erforder- 
Reibungsgewicht. e „ 540 51,5 | lich und wirtschaftlich ist. 

Zugkraft (« = 0,38) . . . . . kg 7780 8550 ‚  Naturgemäss ist das dazu nötige Rohrnetz noch ver- 

Grösste Geschwindigkeit. . . .km/st 120 100 | wickelter als im vorigen Fall, mit dem es zur Hälfte 


identisch ist (Fig. 35). 

Ueber die mit den drei letzten Gattungen gewonnenen a) Vor- und Zwischenüberhitzung (einfache Pfeile). 
Versuchs- und Betriebsergebnisse soll nach Bekanntgabe Der Dampf geht aus dem Dom durch das Dampfrohr A 
derselben berichtet werden; bis jetzt ist nichts in die | unmittelbar in das Umschaltventil V,. von dort in den 
Oeffentlichkeit gedrungen. linksseitigen Sammelkasten Z,, dann durch das linke Rohr- 
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bündel nach dem Dampfkasten D,, im Gleichstrom mit den | die Bahn überein mit der bei der vorigen Lokomotive 
Heizgasen; von dort durch ein zweites Umschaltventil V, | beschriebenen: im Gegenstrom links rückwärts, dann nach 
und durch ein Gabelrohr zu den beiden Einströmrohren | rechts, im Gleichstrom rechts vorwärts, um sich dann 
B, und 8,, die zu den Hochdruckzylindern führen. nach den beiden Niederdruckzylindern zu teilen. 

Von den Hochdruckzylindern sammelt sich der Ab- Dieses umfangreiche Rohrnetz mit den beiden Um- 
dampf in der Leitung C, die wieder durch das zweite Um- | schaltventilen in der Rauchkammer und, noch schlimmer, 
schaltventil V, in die Leitung G übergeht. Diese läuft | im Langkessel, ist zu dem einzigen Zweck angelegt, um 
zurück unter dem Rücken | die Frage nach der Zweckmässigkeit der Vor- und der 
des l.angkessels zum ersten | Zwischenüberhitzung an einer und derselben Lokomotive 


Fir. 35. Versuchsübe:hitzer von Cockerill. 


> Vor- und Zwischenüberbitzingr. 


Umschaltventil V,. Von dort gelangt der Dampf in den | vergleichend sicher zu lösen. Für die endgültige Ausführung 
rechtsseitigen Sammelkasten Z, aus diesem wieder im | ist daher zur Vereinfachung die Türe offen gelassen: es 
Gleichstrom mit den Heizgasen durch das zugehörige | ist möglich, dass man sich für die Zwischenüberhitzung 
Rohrbündel zum Dampfkasten D,, und endlich durch die | entscheidet, so dass ‘eine Reihe von Leitungen wegfallen 
beiden Einströmrohre A und F, zu den Niederdruckzy- | würde; vielleicht wäre dann auch der konische Vorbau 
lindern. der Rauchkammer überflüssig. Vorläufig aber erfordert 


b) Nur Zwischenüberhitzung (gefiederte Pfeile). Das | der beabsichtigte Zweck diese verwickelte, teure und das 
Umschaltventil V, wird so gestellt, dass der Dampf vom | Dienstgewicht wesentlich erhöhende Anordnung. 
Rohr A sofort in die Leitung A’ kommt. Diese ist ange- Im übrigen eignet sich so oder so diese Gattung für 
schlossen an das bereits erwähnte Umschaltventil V, in | schweren Schnellzug- und Personenzugdienst im Hügel- 
der Rauchkammer, aus welchem der Dampf durch die | und Gebirgsland. Betriebsergebnisse sind noch nicht be- 
Rohre B, und B, zu den Hochdruckzylindern kommt, wie | kannt gegeben. Die Gattung wird 8 Stück umfassen, teil- 
im vorigen Falle, nur noch nicht überhitz. Von den | weise mit 1,98 m hohen Triebrädern, wie bei der vorigen, 
Hochdruckzylindern ausgepufit, strömt der Dampf wieder | teilweise nur mit Zwischenüberhitzer versehen. Der Tender 
durch die Leitung G zum zweiten Umschaltventil V, und , ist wieder der dreiachsige mit 20 cbm Wasser. 
zum linksseitigen Dampfkasten D,. Im übrigen stimmt | (Fortsetzung folgt.) 


Die Gaskraftmaschinen aut der internationalen Ausstellung 
| in Mailand 1906. 


Von Fr. Freytag, Chemnitz. 
(Fortsetzung von S. 601 d. Bd.) 


Den von Gebr. Sulzer in Winterthur ausgestellten, ! ventil 3 Auspuffventil C und Anlassventil D — sind in 
zum Betreiben einer Zentrifugalpumpe dienenden dreizy- | dem mit Wasser gekühlten Zylinderdeckel untergebracht. 
lindrigen Viertakt-Dieselmotor von 150 PS. bezw. die ge- | Die drei Ventile A, B, C werden durch Steuerhebel mit 
samte Anlage zeigt Fig. 14 in der äusseren Ansicht, | Stahlrollen, die auf unrunden Scheiben laufen, gehoben 
während Fig. 15 und 16 die weiteren Einzelheiten der | und durch Federn auf ihren Sitz niedergedrückt; die 
Konstruktion des Motors in der von Gebr. Sulzer gebauten | Steuerscheiben sind auf der wagerechten Welle S aufge- 
Ausführung erkennen lassen. keilt, die mittels zweier Schraubenräderpaare im Verhalt, 

Sämtliche Ventile — Luftansaugeventil A, Brennstoff- | nis 2: 1 von der Kurbelwelle aus angetrieben wird. Das 
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Anlassventil kommt nur bei der Ingangsetzung des Mo- | stets vollkommen reine Einblaseluft in den Zylinder ge- 


tors in Tätigkeit und bleibt während des Betriebes ausge- : langt. 
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Fig. 14. Dreizylindıige Viertakt Dieselmotorenanlage von Gebr. Sulzer. 


schaltet (vergl. 1903, 318, S. 760 u. ff.). 


Der Regulator R ist auf der senk- 
rechten Antriebwelle angeordnet; er wirkt 
mittels eines einfachen Uebertragungsge- 
stänges auf das Saugventil der Brennstoff- 
pumpe P ein und verändert dessen Hub 
selbsttätig jenach der Belastung des Motors. 


Von der Brennstoffpumpe wird das 
Brennöl nach dem Zerstäuber Z gefördert, 
in dessen Gehäuse es sich mit hochge- ` 
spannter Druckluft vermischt. Der Zer- 
stäuber besitzt einen konischen Kopf, 
durch dessen eingefräste schmale Durch- 
gangskanäle das Oel in fein zerstäubtemn 
Zustande in den Arbeitszylinder gelangt, 
nachdem es zuvor eine Anzahl mit kleinen 
Löchern versehene Platten passiert hat. 
Die zum Einblasen des Brennöles erforder- 
liche Druckluft von 50 bis 60 at Spannung 
wird in der Luftpumpe L erzeugt und 
zwar kann dies auf zweierlei Art ge- 
schehen. Entweder wird die Luft aus der 
freien Atmosphäre angesaugt und in einer ES 
aus zwei Zylindern bestehenden 
Verbundluftpumpe in zwei Kom- 
pressionsstufen auf den zum Ein- 
blasen des Brennstoffes erforder- 
lichen Druck gebracht, oder es 
wird dem Arbeitszylinder — in 
einem bestimmten Augenblicke 
seines Verdichtungshubes — vor- 
komprimierte Luft von etwa 
10 at entnommen und diese in 
der dann nur einstufig ausgeführten 
Luftpumpe weiter verdichtet. Im 
letzteren Falle erhält die Luft- 
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Fig. 15 u. 16. Dreizylin.driger Viertakt Dieselmotor von Gebr. Sulzer. 


Der Antrieb der ebenso wie auch der Arbeitszylin- 
der mit Wasserkühlung 
versehenen Luftpumpe 
erfolgt mittels Schwing- 
hebels vom Gestänge 
des letzteren aus. 


Die Hauptlager der 
Kurbelwelle haben 
Ringschmierung; Kur- 
bel- und Kreuzkopf- 
zapfen sowie die übri- 
gen bewegten Teile des 
Motors werden — zum 
Teil durch besondere 
kleine Oelpumpen — 
ebenfalls selbsttätig ge- 

schmiert. 


Einen weiteren 
Fortschritt in der Ver- 
wendung von Motoren 
mit flüssigen Brenn- 
stoffen für Schiffs- 
zwecke zeigt der von 
Gebr. Sulzer in Mailand 
ausgestellte vierzylin- 

drige umsteuerbare 
Diesel - Schiffsmotor 
(Fig. 17) von 100 PSe. 
Es liegt in den vorzüg- 
lichen Eigenschaften 
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pumpe verhältnismässig kleine Abmessungen, doch bietet ! der Verbrennungsmotoren begründet, wenn in den letzten 
das Ansaugen aus der Atmosphäre den Vorteil, dass | Jahren vielerorts grosse Anstrengungen gemacht werden, den- 
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selben im Schiffsbau ausgedehntere Anwendung zu verschaf- 
fen. Bereits haben die Petroleum- und Benzinmotoren das Ge- 
biet der kleineren Vergnügungsboote und Lastschiffe erobert, 
auch in der Kriegsmarine für kleinere Boote Eingang ge- 
funden, und es sind in der Fluss- und Binnenschiffahrt 
mit Gasmotoren in einigen Fällen befriedigende Resultate 
erzielt worden. Auch der Diesel-Motor wurde in letzter 
Zeit wiederholt versuchsweise zur Fortbewegung von klei- 
neren Schiffen verwendet und hat dabei seine vorzüglichen 
Eigenschaften bestätigt. Alle diese Motoren sind aber bis 


N 


"Fig. 17. Vierzylindriger Diesel-Schiffsmotor von Gebr. Sulzer. 


jetzt im Rahmen des stationären Motors mit seinen cha- 
rakteristischen Eigenschaften auf Schiffe übertragen worden; 
eigentliche umsteuerbare Motoren — ausgebildet wie die 
moderne Kolbendampfmaschine und festgekuppelt mit dem 
Propeller, jederzeit Drehungsrichtung und Leistung sicher 
bestimmend — sind bis jetzt nicht bekannt geworden. 

Vor allem bieten die Verbrennungsmotoren gegen- 
über den Dampfmaschinen den Vorteil hoher Brennstoff- 
ökonomie. Selbst die grossen modernen Schiffs-Kolben- 
dampfmaschinen und Dampfturbinen brauchen für 1 PS/Sta. 
an der Propellerwelle gemessen, einschliesslich der für 
ihren Betrieb nötigen Hilfsmaschinen nicht viel weniger 
als I kg Kohle, die kleineren bis 1,5 kg und mehr, die 
Gas-, Petroleum- und Benzinmotoren dagegen nur !/, bis 
A kg Anthrazit bezw. Petroleum oder Benzin und der 
Diesel-Motor sogar nur !/, bis !/, kg Petroleum. Für die 
gleiche Dauerleistung braucht also der Gas- oder Petro- 
leummotor nur etwa ein Drittel bis die Hälfte, der Diesel- 
Motor nur !/, bis !/, des Brennstoffgewichtes der Dampf- 
maschine mitzuschleppen. Zu diesen Vorteilen der Ver- 
brennungsmotoren kommt bei. Verwendung flüssiger Brenn- 
stoffe noch die Ersparnis an den Behälterräumen für den 
Brennstoff. Während I cbm Bunkerraum für gute Schiffs- 
kohle durchschnittlich nur etwa 6,5 Millionen Wärmeein- 
heiten fasst, kann 1 cbm Tankinhalt 9 Millionen und mehr 
Wärmeeinheiten aufnehmen, d. h. im gleichen Behälter- 
raum können nahezu um 40 v. H. grössere Energiemengen 
im Schiffe mitgeführt werden. 

Bei den Verbrennungsmotoren kann die Verbrennung 
des Kraftstoffes in den Zylindern so vollständig durchge- 
führt werden, dass die Auspuffgase fast ganz unsichtbar 
sind, was besonders für die Kriegsmarine gegenüber dem 
Dampibetrieb. der namentlich bei gesteigerter Leistung 


Die Gaskraflmaschinen auf der interuationalen Ausstellung in Mailand 1906. 
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starke Rauchbildung mit sich bringt, einen wesentlichen 
Vorteil bedeutet. 

Dazu kommt ferner der Vorteil der leichteren Trans- 
portfähigkeit und schnelleren Anbordnahme der flüssigen 
Brennstoffe. Unter Ersparnis von Zeit und Kraft, gegen- 
über der Bekohlung von Dampfern, kann die nötige Oel- 
menge eingenommen werden, sei es mit Zentrifugalpumpen 
oder mittels Druckluft, und auch im Schiffe selbst ist der 
Transport vom Tank zum Motor auf dieselbe Weise ein- 
facher, billiger und sauberer zu erreichen. Für die Auf- 
speicherung können Doppelböden oder Ballasttanks benutzt 
werden. 

Gewinnt man mit Verbrennungsmotoren, gegenüber 
den Dampfkraftmaschinen, schon ganz erhebliche Gewichts- 
und Raumersparnisse in den Behälterräumen, so bietet ins- 
besondere bei den Motoren für flüssige Brennstoffe auch 
der Wegfall der Dampfkessel und Gasgeneratoren die Vor- 
teile weiterer erheblicher Gewichtsverminderung, einer 
Piatzersparnis um etwa !/, des Maschinenraumes und der 
Unabhängigkeit des Betriebes von der Geschicklichkeit und 
Zuverlässigkeit der Heizer sowie die Vermeidung von 
Brennstoffverlusten beim Anheizen und in Betriebspausen. 
Gegenüber Gasmaschinen entfallen somit auch die Schwie- 
rigkeiten, den Generatorbetrieb der Schiffsgeschwindigkeit 
anzupassen, eine gleichmässige Zusammensetzung des 
Gases zu erhalten und Störungen in den Reinigern zu ver- 
meiden. Besonders beim Diesel-Motor treten diese Vor- 
züge deutlich hervor; in diesem können selbst schwer 
brennbare Mineralöle und Petroleumrückstände, wie sie 
in anderen Motoren nicht mehr verwendbar sind, zur Er- 
zeugung mechanischer Arbeit dienen. Der Brennstoff ge- 
langt in flüssigem Zustande in den Verbrennungszylinder, 
wo er in fein verteiltem Zustande durch Verdichtung hoch 
erhitzte Luft vorfindet, deren Wärme. ihn in gasförmigen 
Zustand überführt und entzündet. Der für eine bestimmte 
Leistung nötige Brennstoff kann also in flüssigem Zustande ` 
unmittelbar vor Einführung in den Zylinder genau be- 
messen werden, was bei Motoren mit Vergasern nicht in 
gleichem Masse der Fall ist. Einmal auf eine bestimmte 
Leistung eingestellt, ist die Zufuhr des Brennstoffes vom 
Maschinisten vollständig unabhängig, sie ist unbeeinflusst 
von der Wärme des Vergasungsapparates. Die Zuver- 
lässigkeit der Zündung ist gesichert durch die immer gleich 
hoch auftretende Verdichtung im Zylinder, während die 
übrigen Motorsysteme von der elektrischen bezw. Glüh- 
rohrzündung abhängig sind. Plötzliche Drucksteigerungen 
treten im Diesel-Motor nicht auf, da sich die Verbrennung 
langsam bei gleichbleibendem Drucke vollzieht. Da die 
Luft nicht mit dem Brennstoffgemisch verdichtet wird, 
können Frühzündungen nicht vorkommen; es werden da- 
durch Stösse und Schläge in den Zylindern vermieden, 
die Gestänge geschont und die Betriebssicherheit und 
Dauerhaftigkeit des Motors erhöht. Explosionen und 
Feuersgefahr sind infolge des hohen Entflammungspunktes 
des Brennstoffes beim Diesel-Motor ausgeschlossen und 
giftige Gase, wie solche bei Gasanlagen schon oft zu Un- 
fällen mit tötlichem Ausgang geführt haben, können über- 
haupt nicht auftreten, was für die Sicherheit des Maschinen- 
personals in den engen Schiffsräumen von grösster Be- 
deutung ist. 

Die fast vollkommene Verbrennung, wie sie bei den 
verschiedensten Leistungen im Diesel-Motor vor sich geht, 
macht die öftere Revision der Zylinder, Kolben und Ventile 
überflüssig. Bei der während Wochen und Monaten an- 
dauernden gleichmässigen Beanspruchung der Schifismo- 
toren sind Bedenken in dieser Richtung absolut ausge- 
schlossen. Eine besonders wichtige Rolle spielt aber im 
Schiffsbetrieb der Umstand, dass der Diesel-Motor ohne 
Vorbereitung, wie Anheizen eines Dampfkessels, eines 
Gasgenerators oder eines Vergasers, jederzeit in zwei bis 
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drei Minuten in Gang gesetzt werden kann, da eine ge- 
wisse Druckluftmenge, die zum Anlassen nötig ist, vom 
Motor selbst erzeugt und in besonderen Gefässen aufge- 
speichert wird. Wenn auch der Diesel-Motor bisher in 
der Hauptsache ein Viertaktmotor geblieben ist, dessen 
Zylinderabmessungen gegenüber den doppeltwirkenden 
Dampfmaschine für eine bestimmte Leisung beträchtlich 
grösser werden müssen, so ist das Verhältnis doch nicht 
so ungünstig, wie es auf den ersten Blick erscheint. Die 
mittlere indizierte Spannung ist im Diesel-Motor minde- 
stens doppelt so gross als im Dampfzylinder bei den heute 
gebräuchlichen Kesselspannungen und wenn auch der 
mechanische Wirkungsgrad nur 10 bis 12 v. H. höher 
ist, als derjenige des Viertaktmotors, so verhalten sich die 
mittleren effektiven Spannungen immer noch ungefähr wie 
l : 1,8. Bei gleichen Umlaufzahlen verhalten sich also 
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Wenn nun aber der Diesel-Motor für Arbeiten mit 
Zweitakt gebaut wird, so braucht dessen Zylinder nur noch 
um etwa 10 bis 15 v. H. grösser zu sein als derjenige 
der Dampfmaschine von gleicher Leistung. Dazu kommt 
allerdings das Gewicht eines Schwungrades beim Zwei- 
takt- wie beim Viertaktmotor; bei ersterem genügt aber 
ein kleineres Schwungradgewicht. 


Beim Diesel-Motor ist ferner der totale Druck auf den 
Kolben während der Verbrennungsperiode, für welche das 
Gestänge, Welle und Ständer konstruiert werden müssen, 
im Verhältnis zur mittleren Spannung wesentlich grösser 
als bei der Dampfmaschine ; dadurch wird der Motor selbst 
erheblich schwerer als die gleich starke Dampfmaschine. 
Nach Abzug dieses Mehrgewichtes und desjenigen der 
nötigen Druckluftgefässe für die Einblase- und Anlassluft 
bleibt aber immer noch eine beträchtliche Gewichtsersparnis 
zugunsten des Diesel-Motors übrig, indem der Wegfall der 
Oberflächenkondensation mit den Zirkulationspumpen, der 
Kessel mit den Hilfseinrichtungen, wie Speisepumpen, Ge- 
bläse für forzierten Zug, Schlackenhebevorrichtung und 
dergl. weit grössere Gewichtsverminderung mit sich bringt. 


Nach dem Vorstehenden ergeben sich für Schiffe 
gleicher Bauart und Geschwindigkeit mit Diese/-Motoren 
bedeutende Gewichtsersparnisse: 1. aus der Verringerung 
des Maschinengewichts, 2. der Verringerung des Gewichtes 
an Brennstoff, 3. aus der Verkleinerung der Maschinen- 
und Tankräume, d. h. es können diese Schiffe mit feineren 
Linien gebaut werden, was wiederum geringere Maschinen- 
leistung bezw, Steigerung der Schiffsgeschwindigkeit zur 
Folge hat. 


„Mit geringerem Gewicht der Tankfüllung kann also 
bei gesteigerter Geschwindigkeit der Aktionsradius eines 
Diesel-Motorschiffes ganz beträchtlich vergrössert werden.“ 

Um aber diese grossen Vorzüge des Diesel-Motors 
namentlich auch für grössere Kräfte ohne irgend welche 
Gefahr und Zeitverluste ausnutzen zu können, muss der- 
selbe nach dem Vorbilde der Schiffsdampfmaschine um- 
steuerbar gemacht werden. 


die Zylindervolumina wie 1: 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
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gebrachte umsteuerbare Diesel-Schiffsmaschine arbeitet nach 
einem ähnlichen Prinzip wie der bisherige Diesel-Motor 
und zwar nach dem Zweitaktverfahren. Durch Anwendung 
desselben wird die Anzahl der umzusteuernden Abschluss- 
ergane vermindert, so dass an jedem Zylinder nur das 
Einlass- und das Brennstoffventil umzusteuern sind. Die 
Motoren werden gewöhnlich, wie Fig. 17 zeigt, ınit vier 
Zylindern ausgeführt, so dass ein zuverlässiges Anlassen 
gewährleistet und ferner ein gleichmässiges Drehmoment 
erzielt wird. Das Schwungrad kann erheblich leichter 
ausgeführt werden, als es bei den bisherigen Verbrennungs- 
kraftinaschinen für Schiffe der Fall war. 

Die Maschine erhält ausser den vier Arbeitszylindern 
eine Luftpumpe für die hoch zu verdichtende Luft und 
ferner eine Niederdruck-Luftpumpe für die Spühlung der 
Arbeitszylinder. Das Gestell ist gekapselt und mit leicht 
abnehmbaren Türen versehen, so dass Kurbeln, Lager, 
Kolben und Zapfen leicht zugänglich sind. Die Kolben 
sind so angeordnet, dass sie sich leicht nach unten aus 
den Zylindern herausnehmen lassen. Ueberhaupt ist der 
leichten Zugänglichkeit aller Teile besondere Aufmerksam- 
keit gewidmet worden. 

Zur Maschine gehören drei aus Schmiedestahl her- 
gestellte Gefässe für die Anlass-, die Einblaseluft und eines 
als Reserve; sie sind so bemessen, dass ohne neues Auf- 
pumpen ein zwanzigmaliges Anfahren möglich ist. Eine 
kleine von Hand oder mittels einer Hilfsmaschine ange- 
triebene Luftpumpe dient dazu, den Luftvorrat zu ergänzen, 
falls die Hauptpumpe aus irgend einem Grunde nicht ar- 
beitet oder aber die Hauptmaschine still steht. 

Die Zufuhr von Brennstoff geschieht mittels Oelpumpen 
besonderer Konstruktion. 

Die Schraube ist mit der Maschine unmittelbar ge- 
kuppelt und das Anlassen und Umsteuern so zuverlässig, 
wie bei einer Dampfmaschine. 

Zum schnellen Anlassen der Maschine dient ein kleines 
Handrad, durch dessen Drehung zunächst die Zufuhr ver- 
dichteter Luft zu den Zylindern bewirkt wird; eine weitere 
Umdrehung des Handrades setzt das Anlassventil ausser 
Tätigkeit und das Brennstoffventil in Bewegung, so dass 
die Maschine in normaler Weise, d. h. mit Brennstoff zu 
arbeiten beginnt. Auf dieselbe Weise wird die Maschine 
zum Stillstand gebracht, wieder angelassen und umge- 
steuert. Ein besonderes kleines Handrad beeinflusst die 
von der Brennstoffpumpe in die Zylinder gedrückte Brenn- 
stoffmenge, d. h. die Leistung der Maschine. Der Diesel- 
Schiffsmotor kann mit sämtlichem Zubehör innerhalb der 
Grenzen der Gewichte der Torpedobootmaschinen gehalten 
und noch leichter als diese ausgeführt werden. Zur Zeit 
wird es möglich sein, ohne Propeller und Propellerwelle, 
die Gewichte innerhalb der Grenzen von 30 bis 40 kg 
für jedes Bremspferd zu halten. Der Motor kann auch 
für grössere l.eistungen — bis 1000 und mehr Pierde- 
stärken — gebaut werden und es soll der Brennstofiver- 
brauch nach den bereits vorliegenden Versuchsergebnissen 
nur unwesentlich höher sein als derjenige der Diesel-Vier- 
taktmotoren. 


OTE MAENE der EET SER T 
Von August König, Würzburg. 
(Fortsetzung von S. 607 d. Bd.) 


Die zu dem Zwecke von Gebr. Sulzer in Vorschlag (Schluss folgt.) 


ı Stunde gedruckt werden. Der Weg des Karrens sei 160 
cm und das Gewicht der hin- und hergehenden Teile (von 
Karren, Satzform, Doppelrechen, Luftzylinder usw.) 600 Rg. 
Wie gross sind die Beschleunigungsdrücke und wie 
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2. Kapitel: Beispiel. 


Auf einer Zweitourenmaschine mit Doppelrechenbe- 
wegung (System Koenig & Bauer) sollen 1500 Bogen i.d. | 
Dioglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 39. 1906. 
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müssen die Luftpuffer dimensioniert werden, damit eine 
Kompensation eintritt? Welchen Einfluss hat eine Ver- 
stellung der Puffer im einen oder anderen Sinn auf den 
ruhigen Gang der Maschine? 


Gegeben: 
s- 1,06m, 
n': 1500, 
G- 600 kg. 


Der Weg s des Karrens setze sich wie vorher zu- 
sammen aus (vergl. Fig. 53): 


a -- 800 mm (Länge des Schriftsatzes), 
b--650mm ( „ „ Farbwerkes), 
c=- 150 mm (das sog. „unten frei“), 
so dass ist: 
a+b-c sg 1600 mm. 


Bei einer Produktion von 1500 Bogen i. d. Stunde 
bezw. 25 i. d. Minute macht der Druckzylinder 2.50 Um- 
drehungen und somit das Rechenrad doppelt so viel, also: 


H 100, 
Die Umfangsgeschwindigkeit des Rechenrades ist nun: 
2 ren 
60 i 
worin der Radius z des Rechenrades noch als unbekannte 
Grösse vorkommt. Nun ist aber: 


S 1600 
ao digs am 


HE og 


Fi 


somit 
— 2.0,14.7z. 100 
Le dp 
gegenüber 2,1 m bei den Kurbelmaschinen. Bei Doppel- 


rechenbewegung ist demnach die maximal auftretende 
Umfangsgeschwindigkeit des Antriebrades, welche gleich- 


= 1,47m, 


RER e Km 
i— As 800 — u s650 EE CTIE 
en All 


Fig. 53. Stellung der Druckform zum Zylinder in den Karrentotlagen 
bei Zweitourenmaschinen mit Doppelrechenbewegung. 


zeitig mit der Karrengeschwindigkeit v während der Be- 
wegung des Rades auf dem geradlinigen Teil des Rechens 
identisch ist, wesentlich kleiner wie bei sonst gleichen 
Verhältnissen an Kurbelmaschinen. Der Grund liegt ledig- 
lich darin, dass sich der Karren auf der ganzen Länge 
des Rechens mit konstanter Geschwindigkeit (v = u) be- 
wegt, bei Maschinen mit Kurbelbewegung die Geschwin- 
digkeit des Karrens sich dagegen beständig ändert. Was 
die Qualität des erzielten Druckes betrifft, so sind Ma- 
schinen mit Doppelrechenbewegung wegen der geringeren 
und zugleich konstanten Geschwindigkeit des Karrens den 
Maschinen mit Kurbelbewegung wesentlich überlegen. 

Da das Auftreten von Beschleunigungsdrücken stets 
mit einer Geschwindigkeitsänderung verbunden ist, so kann 
also nur die Bewegung des Rades in den beiden Halb- 
zirkeln in Betracht kommen. Für die Beschleunigung b 
gilt nun: 


Arbeitsdiagramnıe der Flachform-Maschinen. 
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In der Totlage des Karrens (und damit auch des 
Rechens), also für «= 0, gilt daher: 


1,47? 
= nein, 
0.14 = 


gegenüber 5?/, bei den Kurbelmaschinen, also bedeutend 
grösser. 
Damit lässt sich auch der Beschleunigungsdruck P 
selbst berechnen; denn es ist: 
G 600 


PEA 9.81 


P, = 935 kg 


gegenüber 335 kg (beim Rückgang) bezw. 560 kg (beim 
Hingang) an Kurbelmaschinen. 

Dieser gewaltige Beschleunigungsdruck muss ander- 
seits in sehr kurzer Zeit und zwar während der Verschie- 
bung des Karrens um die Grösse des Rechenrades bis auf 
P, = 0 abnehmen, um nach der Bewegung des Karrens 
um die Länge ab des Rechens von O wieder auf 935 
anzusteigen. Man erkennt ohne weiteres, dass hier die 
Anwendung von Luftpuffern unumgänglich ist. Erst da- 
mit war die Möglichkeit gegeben, die Zweitourenmaschinen 
mit hoher Geschwindigkeit laufen zu lassen, indem durch 
passende Stellung der Luftpuffer die ganze Massenbeschleu- 
nigung kompensiert werden könnte. Auf diese Weise 
wurde sogar erreicht, dass eine Produktion von 35 bis 
40 Druckbogen i. d. Minute erzielt werden konnte, was 
bei Maschinen mit Kurbelbewegung, selbst bei Anwendung 
entsprechender Schwungräder, ausgeschlossen ist (wegen 
Bewegung des Zylinders vom Karren aus und des hierzu 
erforderlichen „aufrechten“ Hebels). Darin liegt speziell 
die grosse Ueberlegenheit der Zweitourenmaschinen ge- 
genüber den anderen einfachen Schnellpressen, während 
anderseits, wie schon erwähnt, auch die Qualität des 
Druckes durch die Doppelrechenbewegung gleichfalls. 
wesentlich besser wird. 

Für die Aufzeichnung des Kräfte- und Arbeitsdia- 
gramms ist ferner die Länge des Rechens erforderlich. 
Da das Doppelrechenrad hierfür 1!/; Umdrehungen aus- 
führen muss, so berechnet sich die gesuchte Länge zu: 


11a. (2ra) = 3rz = 3.140 .7z= 1320 mm. 
Da ferner: 


- 15,3 


s=r-+ 1320 —r, 


so müsste sich hieraus bei gegebenem s zur Kontrolle wie- 
der der Radius des Rades ergeben. Es ist nämlich: 
1600 —- 
Ge d 1320 — 140, 
2 
also übereinstimmend mit der ersten Berechnung. Der 
Durchmesser des Rades ist sonach: 


d = 280 mm, 
somit jener des Druckzylindeıs: 
D = 2 d = 4 r = 560 mm 


(gegenüber 510 mm bei Kurbelmaschinen). 

In Fig. 54 und 55 sind die Diagramme der Beschleu- 
nigung und der Tangentialkräfte gezeichnet. Die einpunk- 
tierten Linien gelten, unter sonst gleichen Verhältnissen, 
für Maschinen mit Kurbelbewegung. Graphisch lässt sich 
sonach der Unterschied hinsichtlich der inneren Vor- 
gängen der beiden Maschinentypen sehr deutlich vor 
Augen führen. 
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Als Masstab für das Diagramm wurde gewählt: | 
Icm=0,m, 
I cm = 100 kg; 


Längenmasstab: 
Kräftemasstab: 


es entspricht sonach I qcm im Arbeitsdiagramm 10 mkg 
als aufzuwendende Arbeit. 

Welche Stellung müssen die beiden Luftpuffer ein- 
nehmen, damit bei gegebenen Dimensionen derselben eine 
vollständige Kompensalion des maximal auftretenden Be- 
schleunigungsdruckes erzielt wird? 

Die Länge eines Zylinders sei 500 mm und der Durch- 
messer 225 mm. Damit berechnet sich die Kolbenfläche zu: 


m mme 


0,225°.x 
F= —— —-— = 0,04 qm. 
4 
Der Luftinhalt des Zylinders beträgt 
sonach: 
V = 0,04 . 0,5 = 0,02 cbm — 


V = 20 Liter. 


Um den Beschleunigungsdruck von 935 kg 
ausgleichen zu können, wäre eine Spannung 
erforderlich von: 


bezw. en 
l 
l 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
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—+ 120 Lë 660 — 
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„— 20.1 — 20 

"ar a 

Damit ist auch die Verschiebung des Kolbens im Zy- 

linder gegeben. Da 20 Liter Luft auf 500 mm Zylinder- 

länge treffen, so entsprechen 6 Liter nur 150 mm. Der 
Kolben muss demnach 


500 — 150 = 350 mm 


tief in den Zylinder eindringen, wenn der in der Karren- 
totlage auftretende maximale Beschleunigungsdruck von 
935 kg völlig kompensiert werden soll. 

Für die Aufzeichnung des Luftpufferdiagramms soll 
nur die Beschleunigungsperiode während des Hingangs 


= 6 Liter. 


935 Fig. 55. Arbeitsdiagramm einer Zweitourenmaschine mit Doppelreshen- 
d bewegung (ohne Verwendung von Luftpuffern und ohne Berücksichtigung 


—- 931 
400 T 2 hs at, 
d. h. es müsste der Kolben eben so weit hineingepresst ! 
werden, dass dieser Ueberdruck von 2!/, at entsteht. 

. Um die Stellung des Kolbens hierfür angeben zu 
können, ist zunächst das Volumen der komprimierten Luft 
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Fig. 54. Diagramm der Beschleunigungsdrücke für eine Zweitouren- 
maschine mit Doppelrechenbewegung. 


zu bestimmen. Nach dem Mariofteschen Gesetz besteht 
nun folgende Beziehung: 


D.h, Pr 
bezw. 


AR 
P» 


De 


worin v, bezw. p) das Volumen bezw. den Druck ohne 
Kompression und v, bezw. o. mit Kompression bedeuten. 
Da alle Grössen bis auf v, bekannt sind, so lässt sich das 
Volumen der komprimierten Luft berechnen, und zwar er- 
gibt sich hierfür: 


der Reibung). 


bezw. Rückgangs des Karrens betrachtet werden. Die hier- 
bei erhaltenen Resultate gelten dann auch ohne Einschrän- 
kung für die Verzögerung des Karrens. Um die Darstell- 
ung der Kurven möglichst übersichtlich zu erhalten, wurde 
für die Zeichnung ein grösserer Masstab gewählt und zwar: 


en 
=, 8 


Kräftemasstab: 1 cm = 100 kg: 


so dass I qcm im Arbeitsdiagramm einer Leistung von 3!/, 
mkg entspricht. 

Die Beschleunigung ist im Punkt c (Totlage des Kar- 
rens) am grössten und zwar 935 kg und nimmt dann bis 
a hin ab, wobei: 


Längenmasstab: 


car. 


Da bisher von Reibung abgesehen wurde, so müsste 
die Kompression der Luft theoretisch in a beginnen bezw. 
die Expansion in diesem Punkt endigen. Nun lässt sich 
jedoch leicht nachweisen, dass bei den gegebenen Zylin- 
derabmessungen die Kompression schon viel früher einzu- 
setzen hat (vergl. Fig. 56), und zwar ergibt sich der ge- 
suchte Punkt x aus der bereits berechneten Zylinderstellung. 
Da im Punkt c der grösste Beschleunigungsdruck P» vor- 
handen ist, so muss auch an dieser Stelle die höchste 
Kompression erreicht werden. Der Kolben des Luftzylin- 
ders hat sonach auch hier seine Endlage eingenommen. 
Wie die Berechnung ergab, muss der Kolben ausserdem 
350 mm in den Zylinder eingedrungen sein, d. h. die Kom- 
pression beginnt in einer Entfernung von 350 mm vor der 
Karrentotlage, während theoretisch dieselbe erst in einem 
Abstand von z = 140 mm einzusetzen hätte. 

Die Isotherme, nach welcher nun die Kompression 
stattfinden soll, muss also durch die Punkte x und — 935 
gehen. Für die Konstruktion dieser Kurve ist nur zu be- 
achten, dass dem Kompressionsdruck von 935 kg eine 
Spannung von 2!/, at entspricht. Die beiden Achsen, von 
deren Schnittpunkt O; dann die beliebigen Hilisstrahlen 
durch c gehend gezogen werden, sind einerseits durch die 
Endlage des Zylinders und anderseits durch die senkrechte 
Entfernung c Or gleich 1 at gegeben (wobei die Stecke c, 
935 = 2!/, at entspricht). Die Isotherme /ı nimmt den ge- 
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zeichneten Verlauf. Man erkennt sonach, dass die zur | daher auch: 
Verfügung stehenden Expansionsdrücke zur Kompensierung D 
der Beschleunigungsdrücke P, teilweise viel zu hoch sind. 
Während nämlich im Punkt a der Beschleunigungsdruck 
schon Null ist, herrscht im Zylinder noch ein Druck von 
300 kg, welcher Druck anderseits bei der Verzögerungs- Stee EI 
periode durch die Maschine, d. h. durch den betreffenden Da — Di 
Antriebmotor, als Kompressionsdruck wieder aufgewendet et el 
werden muss. Die resultierenden Kräfte P, ergeben sich nen POLE NUN 2 es ee 

b und p, = lat; ferner rz 140 mm, somit: 
als Differenz der Kompressions- bezw. Expansionsdrücke 
Ji und der Beschleunigungsdrücke D, Die Kurve Di stellt ie 
den Verlauf dieser Drücke dar (beginnend in x und endi- 21); 
gend in cl Man erkennt hieraus, dass die Massenwir- z , 
kungen, wie sie während der Bewegung des Rechenrades a GES A y NETS GANES 
im Halbzirkel auftreten, durch Anwendung von Luftpuffern r x = 200 mm. 

Man hat es also in der Hand, je nach Wahl der Zy- 


stark reduziert werden. 
Wie gestalten sich nun die Verhältnisse, wenn die | Jinderlänge den Beginn der Kompression bei gleichem End- 
Kompression erst im Punkt a, also im Augenblick der Ge- | druck auf irgend einen Punkt des Karrenweges verlegen 
zu können. 
Für diesen Fall verläuft die Isotherme nach der Kurve 
Ju, während Kurve Du die restierenden Drücke angibt. 
Der Voraussetzung entsprechend endigt sonach die Iso- 
therme im Punkt a. Die Kurve für Du lässt erkennen, 
dass jetzt wieder verhältnismässig grosse Beschleunigungs- 
drücke übrig bleiben. 


hieraus: 


= 3), 


= 60 mm 


Noch ungünstiger werden die Verhältnisse, wenn mit 
dem Luftzylinder von 500 mm Länge der Beginn der Kom- 
‚x Pression (bezw. das Ende der Expansion) im gleichen Punkt 
vm ie ep a einsetzen soll. 
Let ek H Da jetzt nur auf dem Weg r = 140 mm komprimiert 
dp P | wird, so erstreckt sich das Luftvolumen auf eine Zylinder- 
I - länge von: 


ii 500 — 140 = 360 mm. 
Der Druck muss daher auch ein viel geringerer 


| sein. 


Die Berechnung ergibt hierfür nur 0,39 at, was 
N | sich zur Kontrolle auch auf graphischem Wege erge- 
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Fig. 57. Arbeitsdiagramm für verschiedene Kolbenstellungen. 


360 m 


Fig. 56. Berechnung der Luftpuffer und Konstruktion des Kräftediagramms 
fiir verschiedene Kolbenstellungen. 


ben muss. Die Isotherme Ju nimmt hierfür den gezeich- 
ten Verlauf an, während die Kurve Prr die restierenden 
Beschleunigungsdrücke erkennen lässt. Bei Verwendung 
dieses langen Luftzylinders ist es sonach ausgeschlossen, 
die Kompression erst mit dem Wechsel der Karrenge- 


schwindigkeitsänderung, beginnen soll? Wie lang muss 
in diesem Fall der Luftzylinder werden (vergl. Fig. 56). 


Da der Enddruck wieder 2!/, at betragen soll, so ist 
sonach der Kompressionsdruck p, gegeben. Desgleichen 
der Druck pn. Die Volumina des neuen Zylinders sind 
zwar nicht direkt bekannt, können aber als Funktion der 
Länge ausgedrückt werden. Es verhält sich nämlich: 


v : v =(r+x):x, 
wobei x das Kompressionsvolumen, ausgedrückt durch die 
Länge, bedeutet. Somit: 
Vo . Po = V1 -Pi 
Pı- Yı 


vV = 
g IW 


schwindigkeit eintreten zu lassen. Die Kompensation ist 
hier so gering, dass den Luftpuffern in diesem Fall keine 
Bedeutung mehr beizumessen wäre. 

Von Interesse ist es ferner, für die drei verschiede- 
nen Zylinderstellungen, wie sie dem Kräftediagramm (Fig. 
56) zugrunde gelegt worden sind, auch die Tangential- 
drücke am Umfang des Rechenrades zu bestimmen und 
dieselben gleichzeitig für die Aufzeichnung des Arbeits- 
diagramms zu verwerten. 

Da auf der ganzen Länge des Doppelrechens die Tan- 
gentialkräfte gleich den den Karren bewegenden Kräften 
sind, so müssen für Stellung I des Zylinders die Kom- 
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pressionsdrücke von 0 bis x auch im Arbeitsdiagramm 
wieder als Tangentialkräfte auftreten. Ebenso muss nach 
Früherem der Weg a x in.beiden Diagrammen der gleiche 
sein. 

Die Strecke a cd entspricht jedoch nicht mehr dem 
Radius r des Rechenrades, sondern muss in diesem Dia- 
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denen Tourenzahlen der Presse deutlich zu erkennen, werde 
angenommen, dass sich die Produktion der Maschine von 
fünf zu fünf Bogen i. d. Minute steigern soll. 

In Tabelle C sind die Werte für die Umfangsgeschwin- 
digkeit des Rechenrades, für die Beschleunigung und den 
dadurch bedingten Beschleunigungsdruck des Karrens, so- 


Tabelle C. 
Einfluss der Geschwindigkeit der Presse auf die Luftpuffereinstellung. 


Tourenzahl| Tourenzahl Umfangsge- 


Volumen der 


Druck- ` e ol Beschleu- Beschleu- | Tangential- | Spannung im SC Länge der 

bogen SN R en schwin igkeit nigung der Inigungsdruck druck Luftzylinder komprimier- Luftsäule 
i.d.Minute| , 23 nders "ër enrades des Massen in k in k in at ten Luft in mm 
Ss i. d. Minute | i. d. Minute | Rechenrades g £ in Liter 


40 u 0,58 | 2,4 

60 0,88 | 5,5 

80 I 117 i 9,77 
5 I soo 100 147 |) 153 

120 1,77 22,4 

140 2,05 | 300 

160 | 235 ! 01 


gramm gleich dem vierten Teil des Umfanges dieses Rades 
genommen werden; denn es ist: 

Arbeit -- Kraft X Weg am Umfang des Rades, 
also: 


ac = Yr 2 REEL, 


Die Konstruktion der Tangentialdrücke er- 
folgt nach der bekannten Art (T == D. sin u). 
Man erhält für Stellung I die gezeichnete Kurve, 
welche fast ganz unterhalb der Achse liegt, was 
aber nichts anderes bedeutet, als dass der Motor 
infolge der zu hohen Expansionsdrücke für 
diese Zeitperiode entsprechend entlastet wird (bei 
der Kompression dagegen entsprechend mehr 
belastet wird). 

Die beiden anderen Kurven 7y und Zrr er- 
geben sich in analoger Weise. Hier rühren 
aber die auftretenden Tangentialkräfte noch von 
den restierenden Beschleunigungsdrücken her. 
Kurve Zu lässt im Vergleich zu jener Kurve, 
welche ohne Verwendung von Luftpuffern ent- 
stehen würde (7n), erkennen, dass der Einfluss 
der Kompression ganz unbedeutend ist und daher 
die Beanspruchung der Maschine während der 
kurzen Geschwindigkeitsänderung noch eine der- 
artig hohe ist, dass unter diesen Verhältnissen ein 
praktischer Betrieb unmöglich wird (vgl. Fig. 57). 

Das Arbeitsdiagramm ist ebenfalls nur für 
den Hingang gezeichnet und zwar nur so weit, 
als für die Beschleunigungsperiode des Karrens 
in Frage kommt. Am Ende des Hinganges 
(Verzögerungsperiode) treten genau die gleichen 
Verhältnisse, nur im entgegengesetzten Sinne, 
auf, so dass hierfür dasselbe Diagramm Gül- 
tigkeit hat. Desgleichen für den Rückgang des 
Karrens. 


Einfluss der Luftpuffer bei verschiedener 
Produktion der Presse. 


Um den Unterschied der Massenwirkungen 
sowie den Einfluss der Luftpuffer bei verschie- 


Fig. 58 a u. b. Kräfte- u. Arbeitsdiagramm 

für verschiedene Produktion der Presse. 

Einstellung der Lultpuffer für die maxim ale 
Geschwindigkeit. 


emeng 
EE 


36 0,09 | 18,3 

am 0,36 | 14,7 

340 E 0,85 | 10,7 267,5 
600 E 1,50 | og 

935 Ẹ 2,34 6,0 150 
1370 S 3,40 4,5 
1840 ` = 4,70 3,5 87,5 

ou " om | 286 


wie für Kompressionsspannung und Zylindervolumen unter 
Zugrundelegung sonst gleicher Verhältnisse berechnet wor- 
den. 


Bekannt ist also: 


Fig. 59b 
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Fig. 59 a u. b. Kräfte- u. Arbeitsdiagramm 
für verschiedene Produktion der Presse. 
Einstellung der Luftpuffer für die betr. 
Geschwirnrdigkeiten. 
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n' = Anzahl der Druckbogen (von 5 bis 40 i. d Minute), ! angegeben, sowie die zugehörigen Isothermen /,, J, und 
s = 1,6 m = Weg des Karrens, | Ja konstruiert. Das Diagramm liefert sonach den Beweis, 
G = 600 kg — Gewicht der bewegten Massen dass für jede Geschwindigkeit der Presse die Puffer neu 
en — Lš des Luftzvlind eingestellt werden müssen, denn, wie man erkennt, muss 
Seet die Kompression umso früher beginnen bezw. die Expan- 
q = 400 qcm = Querschnitt des Luftzylinders, | sion umso später aufhören, je grösser die zu kompen- 
V= 20 Liter = Inhalt des Luftzylinders. sierenden Beschleunigungsdrücke Dr sind; so entspricht 
Aus der Tabelle folgt, dass mit zunehmender Ge- | z. B. dem maximalen Druck P», der Punkt x,, dem Druck 
schwindigkeit der Presse die Massenwirkungen immer ge- | Po, der Punkt x, usw. 
waltiger werden. Während z. B. bei einer mittleren Pro- Durch Verstellen der Luftpuffer ist sonach eine ziemlich 
duktion von 20 Druckbogen i. d. Minute der maximal | vollständige Kompensation der Beschleunigungsdrücke zu 
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Fig. 60a u. b. Kräfte- uud Arbeitsdiagramm einer Zweituurenmaschine mit Doppelrechenbewegung bei Berücksichtigung der Reibung. 


auftretende Beschleunigungsdruck nur 600 kg beträgt, | erreichen. Der Einfluss der Luftpuffer kommt namentlich 
wächst derselbe bei 40 Bogen i. d. Minute bereits auf | auch im Arbeitsdiagramm zur Geltung, welches den gegen- 
2400 kg, also auf das Vierfache an. Im ersteren Fall | seitigen Verlauf der den drei verschiedenen Geschwindig- 
genügt ein Kompressionsdruck von 1!/, at, welcher aber | keiten der Presse entsprechenden Tangentialkräfte sehr 
für 40 Bogen auf 6 at ansteigt. deutlich veranschaulicht (vergl. Fig. 58b). Die Kurven 7», 
To, und 7o, würden dagegen auftreten, wenn keine l.uftpuffer 
Verwendung finden würden. 

Fig. 59a lässt weiter erkennen, wie sich die Verhält- 

In Fig. 58a ist die Aenderung des Beschleunigungs- | nisse ändern, wenn die Luftpuffer z. B. für die maximale 
druckes für die Geschwindigkeiten bezw. Produktionen von: Geschwindigkeit der Presse eingestellt werden und für die 


E, Ee 25 N =35 anderen Geschwindigkeiten dagegen unverändert | gelassen 


Auch graphisch lässt sich der Einfluss der Geschwin- 
digkeit sehr schön darstellen. 
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werden. Die Isotherme / würde sonach für alle vor- 
handenen Geschwindigkeiten massgebend sein. Die Folge 
davon ist, dass für geringere Produktionen der Presse die 
Puffer viel zu stark angestellt sind, d. h. die aufzuwen- 
denden Kompressionsdrücke /, sind wesentlich grösser als 
die auftretenden Beschleunigungsdrücke. Sehr deutlich 
ist der Unterschied im Arbeitsdiagramm zu erkennen 


(vergl. Fig. 59b) Statt der positiven Tangentialdrücke ! struktion des Diagramms soll jedoch nicht weiter einge- 


To, welche ohne Puffer zur Wirkung kommen würden, | gangen werden, zumal dasselbe keine neuen Gesichtspunkte 


auftretenden Beschleunigungsdrücken selbst bei kleineren 

l 
treten jetzt sehr grosse negative Drücke auf, was sich auch | zutage fördert. 

I 


Geschwindigkeiten der Presse. 


In Fig. 60a u. b ist das Kräfte- und Arbeitsdiagramm für 
ganz beliebige Verhältnisse mit Berücksichtigung der auf- 
tretenden Reibungsdrücke gezeichnet. Man erkennt hier- 
aus, dass auch in diesem Fall der Charakter der Kurven 
im grossen und ganzen ungeändert bleibt. Auf die Kon- 


an Hand von praktischen Versuchen nachweisen lässt. Dagegen möge nicht unerwähnt bleiben, dass in 


Wirklichkeit die inneren Arbeitsvorgänge durch eine Reihe 
anderer Bewegungsmechanismen, welche ebenfalls nur 
periodisch in Funktion sind, stark beeinflusst werden kön- 
nen. So z. B. wird sich die beim Hingang des Karrens 
erforderliche Kraft zum Heben des Druckzylinders sicher- 
lich bemerkbar machen. Ausserdem müssten noch sämt- 
liche in der Maschine auftretenden Reibungsverhältnisse 
berücksichtigt werden (in erster Linie auch die bei der 
Bewegung des Rechenrades im Halbzirkel hervorgerufene 
Reibung), so dass die Grundlinie des Diagramms um eine 
gewisse Grösse (annähernd als konstant anzunehmen) 
nach unten verschoben werden muss, um auf diese Weise 
der gesamten in der Maschine vorhandenen Reibung Rech- 
nung zu tragen. 


Wie ändern sich die Diagramme bei Berücksichtigung 
der zwischen Karren und Bahn auftretenden Reibung? 
Wird angenommen, dass die Reibung auf dem gan- 
zen Weg gleich bleibt, so ist der durch die Reibung her- 
vorgerufene Druck: 
P:=G.f, 
worin G das Gewicht der hin- und hergehenden Teile 
und f den Reibungskoeffizienten bedeutet. Für rollende 
Reibungen kann angenommen werden: 
f = 0,01, 
was im vorliegenden Fall einen Reibungsdruck von 
Pr = 6C0 . 0,01 = 6 kg 


ergeben würde, also verschwindend klein gegenüber den (Schluss folgt.) 


e e eem 


Kleinere Mitteilungen. 


Englische Turbinenkondensatoren. ! von Curlis-Turbinen wiedergegeben, deren Beschreibung wir dem 

Nicht als Muster für deutsche Konstrukteure, wohl aber als | „Engineering)) entnehmen. 
Beispiel englischer Bauart seien im folgenden zwei Kondensatoren | Bekanntlich bildet bei diesen Maschinen der Kondensator ge- 
| Fig. 1. wissermassen das Fundament; sein Ge- 


H häuse wird daher sehr massig in Guss- 
eisen ausgebildet. Bei dem Oberflächen- 
kondensator (Fig. 1 und 2) sind zwei 
Bündel dünnwandiger Messingrohre von 
3,“ äusserem Durchmesser und etwa 
1,2 mm Stärke in den aus Rotguss her- 
gestellten Rohrwänden mit Hilfe beson- 
derer Stopfbüchsen abgedichtet, die Fig. 3 
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in’grösserem Massstabe erkennen lässt. 
Besondere Ablenkplatten im Dampfraume 
des Apparates sorgen für gleichmässige 
Verteilung des Dampfes über die ganze 
Kühlfläche, Scheidewände in den guss- 
eisernen Wasserkammern für lebhafte 
Bewegung des Wassers in den Rohren. 
Ein besonders zu diesem Zwecke ange- 
brachtes Rohr ermöglicht ein Unter- 
wassersetzen des Kondensators für den 
Fall, dass die Turbine mit Auspuff ins 
Freie arbeitet. Hierdurch wird unzu- 
lässiger Erhitzung des Apparates vorge- 
beugt. 


1) 20. April 1906. 
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Fig. 4 und 5 geben einen Einspritzkondensator wieder, an 
dem namentlich die Wasserverteilungsvorrichtung interessieren 
dürfte. Durch die in Fig. 6 in grösserem Masstabe dargestellten 


Fig. A 
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Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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Ventile strömt das Wasser in vier Rohrringe, welche Streudüsen 
nach Fig. 7 tragen. Durch Oeffnen und Schliessen der Ventile 
kann je nach der zuströmenden Dampfmenge der Wasserzufluss 
und damit der Kraftverbrauch der Luftpumpe geregelt werden. 
Letztere, in der stehenden Drillingsbauart ausgebildet, ist unmit- 
telbar an den Flansch des Kondensators ohne jede Zwischen- 
leitung angeschlossen. Die Stopfbüchsen der Wasserabschluss- 
ventile stehen zur möglichsten Vermeidung von Vakuumverlusten 
unter Wasserverschluss. 
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In beiden Fällen ist das Spurlager der Turbinenwelle im 
Innern des Kondensators untergebracht. Dadurch wird zwar 
eine Stopfbüchse, welche gegen Vakuum zu dichten hättte, mit 
all ihren Unannehmlichkeiten vermieden. Indessen lässt sich 
nicht leugnen, dass jenes wichtige Fusslager sehr unzugänglich 
angeordnet ist. Vorteilhaft macht sich sodann bei der ganzen 
Anordnung der Fortfall jeglicher unter Vakuum stehender Ab- 
dampfleitung bemerkbar. 

Die dargestellten Konstruktionen stammen von der Firma 
W. H. Allen, Son & Co. Ltd. Bedford. 

F. Mbg. 


Bücherschau. 


Drahtlose Telegraphie und Telephonie. Von Professer 
D. Mazotto, deutsch bearbeitet von /. Baumann. (Die 
Schwachstromtechnik in Einzeldarstellungen, herausge- 
geben von /. Baumann und Dr. Rellstab. Band Il.) 
368 Seiten mit 235 Abb. München und Berlin, 1906. 
R. Oldenbourg. 


Dieses, im vorigen Jahre auch bereits ins Französische über- 
setzte Buch zeichnet sich besonders durch seine Reichhaltigkeit 
an Anordnungen aus und gestattet dadurch ein gründliches Ver- 
trautwerden mit den einzelnen Systemen und dem Entwicklungs- 
gang der drahtlosen Telegraphie.e Für den Laien mag es aller- 
dings vielfach schwer sein, die Spreu vom Weizen zu scheiden, 


denn auf kaum einem anderen Gebiete ist das Bessere so sehr 
des Guten Feind und frühzeitiges Veralten an des Tagesordnung. 
Auf die physikalischen Grundlagen geht das Buch verhältnis- 
mässig wenig ein, in der Tat kann man dieselben ja heute als. 
ziemlich bekannt voraussetzen, aber immerhin würde das Werk 
noch viel wertvoller sein, wenn es wissenschaftlicher gehalten 
wäre. Dafür sind die Geschichte, die verschiedenen Arten von 
drahtloser Telegraphie, von denen die Funkentelegraphie ja nur 
ein, wenn auch der weitaus bedeutendste, Zweig ist, und die 
drahtlose Telephonie: sehr gut behandelt. Dem Herausgeber ist 
es ferner zu danken, dass das deutsche System vollauf gewürdigt 
wird, das im Original wohl gegen Marconi, der Mazotti sicher- 
lich näher steht, etwas zurücktritt.e. Die Ausstattung ist an- 
sprechend. O. Nairz. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Turbines. By W. H. Stuart Garnett. Of the inner Temple, Bar- 
rister-At-Law. London, 1906. George Bell and Sons. 


Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. Das Zusam- 
menwirken von Beton und Eisen. Eine Abhandlung auf Grund 
von Laboratoriumsversuchen. Heft 6. Von Ingenieur Zmil 
Probst. Berlin, 1906. Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. 
M. 3,—. 

Uhland’s Handbuch für den praktischen Maschinenkonstruk- 
teur. 3. Band. 2. Teil. 1. und 2. Abt. Eisenhüttenkunde 
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Eisen-Metall-Giesserei, Schmieden, Walzen. Bearbeitet von Dipl.- 
Ing. Dr. Hans Hahn. Mit 224 Abb. und 3 photolitographi- 
schen Tafeln. Berlin. C. W. & S. Löwenthal. Preis geh. 
M. 9,—, geb. M. 10,50. 


Die Urftsperre in der Eifel. Ihre Entstehung, Bedeutung und Um- 
gebung. Zugleich Führer durch die Luftkurorte Heimbach und 
Gemünd. Von Heinrich Pütz. Mit einer Karte, Panorama und 
12 Bildern. Zweite vermehrte Auflage. Baden-Baden. Peter 
Weber. Preis geh. M. 0,75. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross-Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 611 d Bd.) 


E. Krane. 


Bei Hochbahnkranen für die Beschüttung von Lager- 
plätzen wird neuerdings fast durchweg die Winde in die 
Laufkatze eingebaut, weil diese Anordnung einen so 


sicheren und übersichtlichen Betrieb ergibt, dass der Nach- | Kohlenmenge. 
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teil der Mehrbelastung der Brückenträger dadurch reich- 
lich aufgewogen wird. Statt einer einfachen Laufkatze 
kommt häufig auch ein Drehkran zur Anwendung. Die 
erreichbare Leistung pflegt 40—60 t in der Stunde zu 
betragen. 

Besonderes Interesse bieten die Bestrebungen, 


der- | 


ı da hier zu dem Transport an sich noch das Verwiegen 


der in den Tender verladenen Kohlen kommt. Die mit 
maschinellen Einrichtungen erreichbaren Vorteile sind Er- 
sparnis an Arbeitskräften, schnellere Abfertigung der Lo- 
komotiven und genauere Feststellung der abgegebenen 
Bekannt sind die nach amerikanischen 
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Lokomotivbekohlungskran der Guilleaumewerke auf Bahnhof Mannheim. 


Vorbildern von /. Pohlig mehrfach ausgeführten Hoch- 
behälter mit Becherwerkbeschickung, aus denen die Kohle 
durch Messtrommeln in den Tender abgelassen wird. 
Da solche Anlagen zwar den Zweck einer Beschleunigung 
des Betriebes erfüllen, sich aber wegen der hohen Anlage- 
kosten nur auf den grössten Bahnhöfen rentieren, so sind 


artige Krane zum Bekohlen von Lokomotiven zu benutzen, | jetzt Greiferkrane mit Wägevorrichtung in Aufnahme ge- 


Dioglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 40. 1906. 
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kommen. 
reichen, obwohl in der Regel das auf der Wage lastende 
tote Gewicht das der Kohle im Greifer um ein vielfaches 
übertrifft. 

Die erste Anlage dieser Art ist auf dem Mannheimer 
Bahnhofe seit einigen Jahren im Betriebe.!”) Nach Fig. 86 
wird das langgestreckte rechteckige Kohlenlager von einem 
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Die Genauigkeit der Wägung scheint hinzu- | platz nur aushilisweise in Anspruch genommen wird. 


Bedienung ist bedeutend mehr erforderlich, als bei Hoch- 
behälteranlagen, da zwei Mann nötig sind, um den Greifer 
in den Wagen zu setzen und die Reste nachzuschaufeln, 
und ausserdem das Bekohlen der Tenderlokomotiven von 
Hand geschehen muss. Das Verladen von Kohlenziegeln 
ist etwas umständlich, weil der Kran jedesmal nach dem be- 


Bockkran überspannt, auf dem eine Katze mit Greifer ı treffenden Waggon hinfahren muss, auch die Ziegel im Wagen 
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aufgehäuft werden 
müssen. Ausserdem 
ist die Füllung des 
Greifers dabei nur 0,8 
bis 1 t gegen I bis 
1,3 t bei Kohlenver- 
ladung, so dass sich 
der Stromverbrauch 
höher stellt. 
Mehrere später 
erstellte Anlagen wei- 
chen von dieser in- 
sofern ab, als be- 
hufs Feststellung des 
Gewichtes die ganze 


EM 


~. aame 
D 


ae a e 


Fig. &. Lokomotivbekohlungskran der Maschinenbauanstalt Humboldt. 


läuft, deren Winde unmittelbar auf einer Wage steht. 
Das Gewicht von Winde und Greifer ist ausgeglichen, 
so dass an dem aussen angebrachten Zifferblatt das Ge- 
wicht der Füllung unmittelbar abzulesen ist. Die Wägung 
kann an beliebiger Stelle, auch während der Fahrt, mittels 
eines im Führerkorbe angebrachten Handgriffes erfolgen. 

Der Kran soll, wenn möglich, von den Eisenbahn- 
wagen direkt in den Tender überladen, so dass der Lager- 


16) Quwilleaumewerke, Neustadt a d Haardt, Patent von Correll. 


Vergl. Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1903, | 
S 


Seite 113. 


Laufkatze auf eine zwischen den Brückenträgern fest 
eingebaute Wage auffahren muss. Der Genauigkeits- 
grad dürfte sich hier wegen des grossen Gewichtes der 
Katze ungünstiger stellen, auch ist nachteilig, dass nur 
an einer Stelle gewogen werden kann und die Katze 
hier stillstehen muss. 

Fig. 87 gibt die Skizze eines von den Guilleaume- 
werken für den Güterbahnhof Wahren bei Leipzig ausge- 
führten Kranes,!”) bei dem die Wage über dem Zufuhr- 


17) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1906, 
eite 55. 
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gleise eingebaut ist und vom Führerstande aus in Tätig- 
keit gesetzt werden kann. Einen sehr zweckmässigen 
Bestandteil dieser Anlage bilden zwei Kohlenhochbehälter 
von je 85 t Fassung, die einerseits zum Bekohlen von 
Tenderlokomotiven, andererseits zur Kohlenabgabe während 
der Nacht dienen, so dass dann der Kran vollständig ruht. 

Der 1,4 t Kohle fassende Greifer hängt seitlich neben 


dem Hauptträger, eine Anordnung, welche die Ausführung | 


Neuerungen im Bau von Transportanlagef in Deutschland. 
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Fahrmotor der Katze 7,5, der des Kranes 12 PS. Sämt- 
liche Motoren haben Reihenwicklung. 

Die Kranbrücke überspannt den Lagerplatz, zwei 
Gleise und den Hochbehälter. Gleis I dient zur Zu- 
führung der Kohle, auf Gleis ll erhalten die Lokomotiven 
mit Schlepptender ihren Kohlenvorrat, und zwar bei Tage 
vom Greifer direkt und nachts aus den Hochbehältern. 
Gleis III ist für Tenderlokomotiven bestimmt, die mittels 
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a Reibkupplung. b Entleerketten. c Schliessketten. 
der Entleertrommel. f Bremsscheibe. g Hubmotor. 
i Führerstand. 


Fig. 39. 
elektrische Industrie, 


eines vollständigen Querverbandes für die Brücke er- 
möglich. Auf der anderen Seite des Trägers befindet 
sich das Führerhaus, von dem aus der Maschinist den 
Greifer beständig vor Augen hat. Eine Eigentümlichkeit 
der Winde bildet der Einbau eines über dem Führer- 
stande angeordneten Gegengewichtes für den Greifer, 
das den Stromverbrauch beim Heben vermindert und ferner 
eine gleichmässigere Verteilung der Last auf die beiden 
Hauptträger herbeiführt. Der Hubmotor leistet 18,5, der 


d und e Steuergestänge p- 
h Fahrmotor, 


Lanfkatze zum Lokomotivbekohlungskran der Gesellschaft für 
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schmaler Schurren aus den Behältern beladen werden. 
Die einzelnen Behältertaschen haben 1,15 bis 3 t Inhalt. 

Der Kran wird auch zum Verladen der Schlacken be- 
nutzt. 

Eine von der Maschinenbau-Anstalt Humboldt für 
die Reichseisenbahn ausgeführte Anlage ähnlichen Systems 
zeigt Fig. 88. 

Etwas abweichend könstruiert ist ein in Niederschöne- 
weide-Johannistal bei Berlin aufgestellter Kran der Ge- 
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sellschaft für elektrische Industrie, Karlsruhe. Wie Fig. 90 | Trommeln. Die in der Figur rechts gelegene Trommel 
zeigt, bewegt sich die Laufkatze zwischen den Trägern, | der Schliesskette ist mit der Welle fest verbunden, wäh- 
dabei oberhalb Raum zur Querversteifung lassend. Der | rend die Oefinungstrommel mit Reibkupplung und Bremse 
Windfang, den bei den anderen Ausführungen die Lauf- | ausgerüstet ist, die durch einen gemeinsamen Hebel vom 
katze bildet, fällt hier fort, doch baut sich der Kran etwas | Führerstande aus bedient werden. Auf der Motorwelle 
höher. Der 1 t fassende Greifer entlädt nicht direkt in | sitzt eine elektromagnetische Haltebremse. 

den Tender, sondern in Trichter mit drehbaren Rohren, | Für das Fahrwerk der Katze, zu dessen Antrieb ein 
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Fig. 90. Lokomotivbekohlungskran der Gesellschaft für elektrische Iudustrie, 


aus denen die Kohle dem Tender zufliesst. Diese An- | Motor von 6 PS dient, ist ebenfalls gemischtes Vorgelege 
ordnung dürfte für die Lokomotivmannschaft angenehmer | zur Anwendung gekommen. 


sein, bietet auch den Vorzug, dass sie das Auslesen der Wie die Firma angibt, macht der Kran jetzt 20 Hübe 

grossen Stücke erleichtert. i. d. Stunde, doch soll die Leistungsfähigkeit auf 35 bis 
Fig. 89 gibt eine Zusammenstellung der Laufkatze. | 40 Hübe erhöht werden können. 

Danach arbeitet der 13 pferdige Hubmotor mit Schnecken- | (Schluss folgt.) 


getriebe und je einem Stirnradvorgelege auf die beiden 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906, 


Von Dr.-Ing. H Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 583 d. Bd.) 


lichkeit; demgemäss die erhöhte Sicherheit, Einfachheit 
und Billigkeit des Betriebes; das alles sichert der Dampf- 
Die im vorangegangenen Abschnitt besprochenen | turbine zunächst in diesem Anwendungsgebiet die volle 
Kolbendampfmaschinen geben Zeugnis von der erreichten | wirtschaftliche Ueberlegenheit. Davon bekommt auch der 
hohen Entwicklungsstufe des Dampfmaschinenbaues. In | Besucher der Ausstellung im Rahmen der in der Maschinen- 
die Bewunderung des Scharfsinnes ihrer Konstrukteure und ` halle im Betrieb befindlichen grossen Kraftmaschinen einen 
der Tüchtigkeit der Werkstätten, aus denen solche wunder- | ungefähren Begriff besonders durch die grossen Turbinen 
volle Erzeugnisse hervorgegangen sind, mischt sich ge- | der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg und von Gebrüder 
wiss bei manchem eine Art von Bedauern, wenn er sieht, wie | Sulzer in Ludwigshafen a. Rh. 
dieser alten treuen Dienerin unserer technischen Arbeit im 1. Die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg hat eine 
Augenblick ihrer thermischen und mechanischen Vollendung | 700 PS.-Dampfturbine ausgestellt, welche mit einem Gleich- 
eine Rivalin erwachsen ist, die sie auf dem Gebiete der stromgenerator der Siemens-Schuckert- Werke von 2500 Um- 
zentralen elektrischen Krafterzeugung schon nach wenigen | drehungen i. d. Minute direkt gekuppelt und nach dem 
Jahren rücksichtslos verdrängt hat und sie auch in man- System Zoelly gebaut ist. Die Zoelly-Turbine ist bekannt- 
chen anderen Betriebszweigen zu verdrängen beginnt. | lich eine achsiale Druckturbine mit derartiger Abstufung 
Auf seiten der Grossdampfturbine liegen in der Tat höchst | des zur Verfügung stehenden Druckgefälles, dass das Druck- 
wichtige Vorteile gegenüber der Dampfmaschine gerade | verhältnis zwischen den einzelnen Stufen den kritischen 
für den Betrieb grosser elektrischer Kraftzentralen: die er- | Wert, etwa 1,7, nicht überschreitet. Das Laufrad jeder 
heblich kleineren Abmessungen der Maschinen und der | Stufe wird aus dem davor liegenden Leitrad nahezu voll 
ganzen Kraftwerke, die hohe Dampfökonomie, die geringe | beaufschlagt. Der Dampf durchströmt die Laufräder je- 
Zahl von Bedienungsmannschaften, die grosse Uebersicht- | weils mit gleichbleibendem Druck, durch die Abgabe seiner 


Die Dampfturbinen. 
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Bewegungsenergie Arbeit leistend; in den zwischenliegen- | beiden Seiten der Turbine vollständig unabhängig von 
den Leiträdern wird die Geschwindigkeit des Dampfes | derselben und zwei für den angekuppelten Teil der Welle, 
durch Expansion wieder auf den anfänglichen Wert ge- | welche den Dynamoanker trägt. Diese Anordnung ent- 
bracht und im nächsten Laufrad durch weitere Arbeits- | spricht den neueren Ausführungen der Maschinenbau- 
leistung wieder verringert. Bei dieser Abstufung des | gesellschaft Nürnberg auch bei grösseren Einheiten, wäh- 
Druckes wird eine mässige Geschwindigkeit der Taumager | rend man früher zur besseren Lagerung der Welle noch 

ein weiteres Lager zwischen die in zwei Gehäuse 
| gespaltene Turbine unterbrachte. Damit wurde 
aber die achsiale Baulänge vergrössert und eine 
Ueberführung des Dampfes von einem Gehäuse 
zum andern nötig; ausserdem waren gegenüber 
der neueren eingehäusigen Bauart zwei Stopfbüchsen 
mehr erforderlich. Ausser den Traglagern ist am 
Ende der Welle noch ein Kammlager angeordnet 
zur Sicherung der Lage der beweglichen Teile ge- 
genüber den feststehenden. Auf der einen Seite 
desselben befindet sich das Schneckengetriebe zum 
Antrieb des Regulators, auf der anderen eine Zentri- 
fugalpumpe, welche das für die Lagerschmierung 
und für die Reguliervorrichtung nötige Drucköl 
liefert. 

Die Laufräder haben einen mittleren Beauf- 
schlagungsdurchmesser von 850 mm. In Fig. 16 
ist ein Laufrad abgebildet. Die Radscheibe a ist 
aus Siemens-Martin-Stahl geschmiedet und zur Ver- 
minderung der Reibung poliert und mit Nut und 
Feder auf der Welle befestigt. Die aus Nickelstahl 
hergestellten und auf ihrer ganzen Oberfläche po- 
lierten Schaufeln c sind in einer T-förmigen Nut 
mit Hilfe eines aufgenieteten Deckringes b be- 
festigt. Die Schaufeln nehmen in radialer Richtung 
an Stärke ab und erleiden deshalb an ihrer Wurzel 
eine geringere Beanspruchung durch die Zentri- 
fugalkraft als Schaufeln von gleichbleibender Stärke. 
Mittels der Beilage d werden die Schaufeln in 
dem erforderlichen Abstand gehalten; sie sind nach 
der Dampfaustrittsstelle hin schräg abgefräst; das 
ergibt eine Vergrösserung des Austrittsquerschnitts 
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erzielt bei guter Ausnutzung der Strömungsenergie 
des Dampfes; denn die Leiträder bedürfen bei dem 
angewendeten Druckverhältnis ieder Stufe keiner 
konischen Erweiterung, wie es bei denjenigen Tur- 
binen der Fall ist, welche schon vor dem Eintritt 
des Dampfes ii das erste Rad die gesamte Span- 
nungsenergie in Geschwindigkeit umsetzen. In die- 
sen erweiterten Düsen aber entstehen wegen der 
hohen Geschwindigkeiten nicht unbeträchtliche Ver- 
luste, während die Umsetzung in kinetische Energie 
bis zum engsten Querschnitt fast verlustlos erfolgt. 
Die Zoelly-Turbine hat wie alle Druckturbinen den 
Vorteil, dass infolge des Gleichdruckes vor und 
hinter den Laufrädern der Spielraum zwischen Lauf- 
rad und Leitapparat ohne Spaltverlust so gross ge- 
macht werden kann, dass ein Streifen der Räder - 
auch nach eingetretener Wärmedehnung ausge- 
schlossen ist. Ferner tritt kein achsialer Druck 
auf die Laufradscheiben auf, der dieselben ungünstig 
beansprucht und, wie bei Ueberdruckturbinen, durch 
besondere Entlastungsvorrichtungen aufgehoben wer- 
den muss. 

Die ausgestellte Turbine arbeitet mit zehn Druck- 


stufen. Die Gesamtanordnung der Maschine ist aus | OKS É 
der Fig. 15 ersichtlich. Die abgebildete Maschine SET E 
entspricht zwar einer etwas grösseren Leistung Sch © 
(1000 PS), ist aber im übrigen von genau der A Së 
gleichen Bauart in allen Einzelheiten wie die aus- -Q 


gestellte Turbine. Die zehn Laufräder sind in einem 
einzigen Gehäuse untergebracht und auf einer Welle | 
aufgekeilt, die in vier Lagern gestützt ist, zwei zu Fig. 17. Leitapparat, 
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und damit einen günstigeren Austrittswinkel für die 
Schaufeln. 

Ein Leitapparat ist in Fig. 17 abgebildet. Er besteht 
aus der gusseisernen Scheibe a, in welche die stählernen 
polierten Leitschaufeln c eingegossen sind, Wie aus Fig. 
15 ersichtlich, legt sich die Stirnfläche des einen gegen 
den vorspringenden Rand des benachbarten Leitrades. 
Auf diese Weise wird der auf den einzelnen 
Scheiben lastende Druck auf die letzte und von 
dieser auf das Gehäuse übertragen. Die Leit- 
räder sind an ihrem Umfang dampfdicht ein- 
gepasst; wo sie auf den Naben der Lauf- 
räder aufsitzen, sind Büchsen eingesetzt, welche 
mit Weissmetall ausgegossen sind und durch 
eine Labyrinthdichtung bei geringem Spiel einen 
nahezu dampfdichten Abschluss benachbarter 
Druckstufen herstellen. Die Leiträder sind ge- 
teilt wie das Gehäuse. Die oberen Hälften 
sind mit dem Gehäusedeckel verschraubt, die 
Teilflächen aufgeschliffen. Die Tu' bine kann 
durch Abheben des oberen Gehäuseteiles mit- 
samt den Leitradhälften vollkommen frei gelegt 
werden; bei diesen zweckmässigen Anordnun- — 
gen stehen freilich die Dichtungsflächen der 
Leiträder nicht unter Kontrolle. 

Die Einrichtung der Stopfbüchse zeigt Fig. 

18. Eine Reihe von mehrteiligen Ringen b aus 
schwer schmelzbarem Metall werden durch 
Schlauchfeldern leicht auf die Welle gepresst; 

sie sind auf die Flächen der Abstandsringe c 
aufgeschliffen und gestatten der Welle eine all- ` 
seitige Beweglichkeit. Aus a wird durch Boh- N 
rung g und Zwischenlage d Kühlwasser zu- N 
geführt, das je nachdem gegen äusseren oder 
inneren Druck abzudichten ist, den durch die 
Ringe etwa noch durchgedrungenen Dampf kon- 
densiert oder das Eindringen der Luft von 
aussen verhindert. 

Die Wellen der Turbine und der Dyna- 
momaschine sind durch eine elastische, aber rein | 
metallische Kupplung verbunden, welche in jeder 
Richtung kleine Verschiebungen gestattet. Sie ist, 
wie Fig. 19 zeigt, eine Klauenkupplung, bei der 
zwischen die treibenden und getriebenen Klauen 
genau eingepasste, gehärtete Stahlkugeln einge- 
schaltet sind. | 

Die Regulierung der Turbine eriolgt durch 
Drosselung des Eintrittsdampfes durch einen Kolben- ` 
schieber, der mit Hilfe eines Servomotors auf die 
in Fig. 20 ersichtliche Weise verstellt wird. Auf | ` 
der Spindel des Kolbenschiebers sitzt der Kolben o | 
der im Zylinder f unter dem Drucke des cinge- 
leiteten Pressöles auf- und abbewegt wird. Das ` 
Pressöl tritt aus der in Fig. 15 ersichtlichen Zen- ` 
triftugalpumpe i:ı das Steuergehäuse £ und von dort 
je nach der Stellung der kleinen Steuerkolben / 
durch eine der beiden Leitungen m über oder unter 
den Kolben des Kraftzylinders. Im Beharrungszu- 
stand der Maschine befinden sich die Steuerkolben 
in Mittelstellung; beide Leitungen sind dann abge- 
sperrt. Sobald die Regulatorhülse sich hebt oder 
senkt, bildet der Punkt 2 den festen Drehpunkt des Hebels 
2 31; dadurch wird die Steuerspindel A bewegt und es 
kann Drucköl aus / zum Kolben treten und gleichzeitig 
das auf der andern Kolbenseite befindliche Oel abströmen. 
Während sich nun der Kolben g und damit der Drossel- 
schieber a hebt und senkt, bildet Punkt / den augenblick- 
lichen Drehpunkt für den Hebel 237, so dass sich jetzt 
die Steuerspindel in die alte Lage zurückbewegt und die 
Kolben das Drucköl wieder absperren. 
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Mit dieser Reguliervorrichtung wird nach einer Be- 
lastungsänderung der neue Beharrungszustand in kürzester 
Zeit erreicht; der Hartungsche Federregulator hat nur den 
kleinen entlasteten, im Oel bewegten Steuerschieber zu be- 
wegen. Zur Veränderung der Umdrehungszahl wird die 
Muffe o durch Schraube g mittelst Handrad verstellt. 

Am Kopfende der Turbine befindet sich ein Sicher- 
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Fig. 18. Stop!büchse. 


Fig 19. Kupplung. 


heitsregler, der die Maschine selbsttätig abstellt, sobald 
bei einer etwaigen Störung der normalen Regulierung die 
Umdrehungszahl um ein bestimmtes Mass überschritten 
wird. Der Sicherheitsregler besteht aus zwei um die Haupt- 
welle rotierenden Gewichten, die bei Ueberschreiten der 
höchsten zulässigen Umdrehungszahl ausschlagen und durch 
Auslösen einer Klinke das Dampfeinlassventil abschliessen. 

Zur Kondensation des Abdampfes dient ein im Keller- 
raum aufgestellter Oberflächenkondensator für 5000 kg 
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Dampf i. d. Stunde. Die gesamte Kühlfläche der 4200 mm | Dampiverbrauch f. d. 


langen, natlos gewalzten Messingrohre (40/38 Durchm.) be- 
trägt 258 qm. Das erforderliche 
Kühlwasser wird durch eine Zentri- 
fugalpumpe., die miteinem Elektro- 
motor von n = 750 i. d. Minute 
direkt gekuppelt ist, gefördert, 
während die l.uftabsaugung durch 
eine Schieberluftpumpe von 350 
mm Zylinderdurchmesser und 350 
mm Hub erfolgt; diese wird von 
der Welle des Elektromotors mit- 
telst Zahnradvorgelege angetrie- 
ben. Die Umdrehungszahl beträgt 
115. Von der Luftpumpenwelle 
wird auch die Kondensatpumpe von 
110 mm Durchm. und 120 mm 
Hub angetrieben. Die Leistung des 
Elektromotors beträgt bei norma- 
lem und gesteigertem Betrieb mit 
etwa 90 v. H. Vakuum 36 PS», 
so dass der Kraftverbrauch für die 
Kondensation 4—5 v. H. der Ma- 
schinenleistungbeträgt. Die ganze 
Kondensationsanlage ist von Älein, 
Schanzlin & Becker in Frankenthal 
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geliefert. 


Die Dampfverbrauchsergeb- 
nisse, die mit einer Turbine von 
ungefähr gleicher Grösse wie die 
ausgestellte im Elektrizitätswerk 
Mühlhausen i. Th. bei Betrieb 
mit gesättigtem Dampf gewonnen 
wurden, seien hier mitgeteilt: 


Nutzleistung in PS. . 232,5 349,9 465,6 605,5 707,6 
Umdrehungen i. d. Min. 3061 3050 3040 3030 3020 
Dampfdruck abs. 8,63 8,84 851 8,50 8,53 
Druck vor dem 1. Leit- 

apparat . 271 38 50 6,53 7,6l 
Vakuum v. H. 95,3 94,5 93,8 92,7 91,7 


Bchaa Ak u 


PSe /Std. 


8,04 7,09 6,96 6,86 6,81 
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Fig. 2. Regulierung. 
Bei einer grösseren Maschine von 2600 PS Leistung 

im Elektrizitätswerk Mülhausen i. Els. wurde bei Betrieb 

mit um 85° überhitztem Dampf und 94 v. H. Vakuum 

ein Dampfverbrauch von 5,31 kg f. d. PSe/Std. erzielt. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Das Eisenbahnwesen, mit besonderer Berücksichtigung der Lokomotiven. 


Von Ingenieur M. Richter, Bingen. 
(Fortsetzung von S. 614 d. Bd.) 


18). ?/, gek. Gülerzuglokomotive der französischen 
Südbahn, mit vierzylindriger Verbund-Nassdampfmaschine, 
gebaut von der Societé francaise de Constructions meca- 
niques (anciens etabl. Cail), Denain (Frankreich), 1904, 
Fabriknummer 2602, Betriebsnummer 4012 (Fig. 36a, b). 

Im Jahre 1901 wurde diese Bauart als erste de Glehn- 
sche Güterzuglokomotive von der Zisässischen Maschinen- 
baugesellschaft geschaffen und zu 8 Stück an der Zahl 
an die Südbahn abgeliefert; sie hat sich vorzüglich be- 
währt, so dass von der vorhin erwähnten Bauanstalt (ehe- 
mals Cail) eine Nachlieferung von 10 Stück neuerdings er- 
folgte. Die Gattung umfasst daher 18 Stück mit No. 
4001 bis 4018. 

Der grosse Kessel, dessen Mitte 2,6 m über SO liegt, 
hat dieselbe Bauart, wie bei den vorausgegangenen fran- 
zösischen Personen- und Schnellzuglokomotiven; Belpaire- 
Kiste mit stark geneigtem Rost zwischen den Rahmen, 
Feuergewölbe mit Kipprost darunter; Langkessel aus drei 


En, 


Schüssen, deren mittlerer den Dom trägt; verlängerte 
Rauchkammer mit Froschmaulblasrohr;, Serverohre. 


Das Triebwerk de Glehnscher Anordnung ist ge- 
kennzeichnet durch den Angriff an zwei verschiedenen 
Achsen, die unter sich gekuppelt sind. Die Hochdruck- 
zylinder liegen, unter 1:8 geneigt, innen, treiben die 
zweite Triebachse, haben Sfephenson-Steuerung mit Schwing- 
hebelübertragung nach oben in die den Rauchkammersattel 
bildenden Schieberkästen. Die Niederdruckzylinder liegen 
wagerecht aussen, treiben die dritte Triebachse und haben 
Heusinger-Steuerung. Sämtliche Schieber sind gewöhn- 
liche, nicht entlastete Flachschieber aus Bronze. Hier 
einige Angaben über das Triebwerk und -die Steuerungen: 


Hochdruck Niederdruck 


5,8 9,2 
. Stephenson Heusinger 


Schubstangenlänge (Kurbel) . 
Bauart der Steuerung . 
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Hochdruck Niederdruck | gefahren werden, oder auch mit Verbundwirkung unter 


Kleinste i f 14 10 Mithilfe von Frischdampf in den Niederdruckzylindern. 

= | Füllung v.H. Tee Durch besondere Leitungen von 35 bezw. 21 mm 
Grösste \ 77.5 l ; ; 

` , R Weite kann beim Gegendampfgeben nach Ze Chatelier aus 
Grösster Schieberhub . . . mm 109 131,5 dem Kessel ein Dampfwassergemisch in das Blasrohr und 
Exzentrizitāt. . . . : 65 120 den Verbinderraum gelassen werden. 
Aeussere gewöhnlichen Weise der Quere nach ausgiebig versteift. 


24 27.5 
| Ueberdeckung X l 
Innere 


Kanal- Einströmung . qmm oe ER 
Ausströmung . „ 80x290 90X480 


Die vordere Laufachse bildet mit ihrer etwas vor der vor- 
deren Triebachse gelagerten Deichsel das gewöhnliche 
amerikanische Bissel-Gestell („pony truck“); die Seiten- 


Beim Voreilen f. Einströmung » 4bis8 6,5 Der Rahmen, aus 30 mm starkem Blech, ist in der 
GC verschiebung ist beiderseits 50 mm; die Begrenzung des 


querschnitte 


KL? J Kg EE Far Fr 


J 


RA uni Masse, Baier E 1 Kit - e 


a 
WÉI 
e~e 
m 


Badge mmer SE — 


Ch 


Die Anfahrvor- 
richtung ist, wie bei 


der Nordbahn, der de Br em | 
Glehnsche Wechsel- SCH KZ) ` 
drehschieber mit 

ana VL SI 
cher mit Pressluft be- 
tätigt wird; ın den 
Zwischenbehälter, der 
zwischen die Hoch- 
druckzylinder gelegt 
ist und einschliesslich | en SEI SL 
der Auspuffleitungen z T 1 SERIE: 
für die Hochdruckzy- III RN AN. 


linder und der Dampf- s ee EE 
kästen der Nieder- 2 III a A 
druckschieber den ' | 7220 
1,74 fachen Inhalt der bel — 0 —— 
Hochdruckzylinder 16154 A615,8 4645 A AbA5A 40t 41,64 
hat, wird dabei F risch- Fig. 86b. Vierzylindrige Verbund-Güterzuglokomotive für die französische Südbahn, 
dampf geleitet, dessen 


Druck durch Sicherheitsventil auf 6 at gehalten wird. | Ausschlags geschieht durch Zugstangen, die in wagerechter 
Auch die Umsteuerung entspricht derjenigen der Nordbahn, | Ebene nach vorn beiderseits angreifen und vom Haupt- 
indem die Füllungen der Zylinder unabhängig von ein- | rahmen ausgehen. Die Druckübertragung wird bewirkt 
ander oder gleichzeitig verstellt werden können; es kann | durch einen starken, in der mittleren Längsebene unter 
mit Verbund- oder Vierlings (Doppel-Zwillings-) Wirkung | den Hochdruckzylindern gelagerten zweiarmigen Ausgleich- 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 40. 1906, 80 
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hebel, 
der vorderen Federgehänge der ersten Triebachse, anderer- 
seits auf ein Hängschloss stützt, das selbst in einen 
Führungsstempel eingelassen ist und mit diesem in einer 
entsprechenden Hülse als Mittelpunkt eines Querträgers 
im Hauptrahmen senkrecht sich verschieben kann. Der 
erwähnte Stempel, hülsenförmig und mit in der Längs- 
richtung zylindrisch gewölbtem Fuss als Druckfläche, legt 
sich in eine an zwei Pendeln symmetrisch aufgehängte 
Wiege und belastet dadurch die Federn der beiden Lauf- 
räder links und rechts. Durch die einseitige Schiefstellung 
der Pendel in Gleiskrümmungen wird die Rückstellkraft 
hervorgerufen (Fig. 37). 

Die Federn, sämtlich Blattfedern, liegen bei der Lauf- 
achse über, bei den Triebachsen unter den Achsbüchsen 
und sind in der Weise miteinander verbunden, dass nur 
die dritte Achse unabhängig bleibt. Die Lokomotive ruht 
daher auf fünf Punkten. 

Ueber das zur Verwendung gekommene Material ist 
zu erwähnen, dass der Kessel aus Martin-Flusstahl, die 
Feuerkiste aus Kupfer, und die Stehbolzen aus Mangan- 
bronze bestehen. 

Zur Ausstattung gehören die beiden Friedmann schen 
Iniektoren von einer Fördermenge von je 200 I/Min., dann 
der doppelt vorhandene Zwillingssandstreuer, der die erste 
und zweite Triebachse von vorn, die zweite und dritte 
von hinten bedient, nach Bauart Gresham; der Haushälter- 
sche Geschwindigkeitsmesser; die Westinghouse - Bremse, 
welche auf die drei hinteren Achsen wirkt, usw. 

Bei den Urafenstadener (acht ersten) Lokomotiven ist 
der Stand des Führers und dem entsprechend die Um- 
steuerung auf der rechten Seite der Maschine (vgl. Fig. 
36a) bei den folgenden von Cail daher auch bei Aus- 
stellungslokomotiven, dagegen auf der linken. 

Der Tender war nicht mit ausgestellt. Diese statt- 
liche Lokomotive zeigte sich ebenfalls im vorzüglichem 
Gewand: Kessel einförmig glänzend schwarz, einzige Ver- 
zierung nach deutschem Muster durch schmale, rote ge- 
malte Streifen; der Rahmen war sehr hell gelb-grau ge- 
strichen, was die Uebersicht über das Triebwerk sehr 
erleichterte. Stangen, Achsenköpfe und einzelne Rohre 
waren blarık gelassen. Die konstruktive Ausführung des 
bewährten Musters war einfach, übersichtlich und gut. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser . . . . mm 390/600 
Kolbenhub . . 2 2 on 050 
Zylinderraumverhältnis . — 2,35 
Triebraddurchmesser . mm 1400 
Kesseldrick . A at 15 
Anzahl u u — 148 
MEIZLONTE Länge (zw. Wänden) . mm 4300 
(Serve) Si 
| Durchmesser . . . .  , 05/70 
Rohre . . qm 235.46 
Heizfläche Feuerbüchse e, 15,87 
| im ganzen R 251,33 
Rostiläche . s a A ie Ze a 2,77 
Dienstgewicht . . . 2 2 222. t 71,8 
Reibungsgewicht . a 64,5 
Zugkraft (u = 0,38). kg 10500 
Grösste Geschwindigkeit km/Std. 60 


Bemerkung: Die Angaben über die Heizfläche schwan- 
ken etwas, was jedenfalls mit dem einigermassen unsichern 
Umriss der Serverohrrippen zusammenhängt; der Betrag 
wird dadurch ab und zu um 5 qm höher gegriffen, als 
oben angegeben. 

Nach der „Revue gen. des Ch. d. f.“ vom April 1902 
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welcher einerseits sich auf eine Querverbindung ! kann über die Leistungen dieser Lokomotivgattung im Be- 


trieb folgendes berichtet werden: 

Die Gattung wird verwendet auf der Linie Beziers— 
Neussargues (parallel zur Linie Lyon— Avignon gegen 
Westen), welche bei 277 km Gesamtlänge in zwei wesent- 
lich verschiedene Teile zerfällt: 

a) Beziers—Bedarieux 43 km, steigt von 17 m über 
Meer in die Cevennen hinein auf 268 m mit Steigungen 
von 12 und 13 Dao (1:83 bis 1:77) und fällt dann wie- 
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Fig. 37. Drebgestell der Südbahnlokomotive. 


der auf 195 m mit Neigungen bis 15 fa (1:67); dabei 
sind fortwährende Krümmungen bis zu 300 m Halbmesser 
herunter vorhanden. 

b) Bedarteux— Neussargues, 237 km, steigt über die 
Wasserscheiden des Herault, Tarn, Lot, Alagnon bis zur 
Höhe von 1053 m empor, dann wieder auf 809 m über 
Meer herab. Auch hier sind zahlreiche Kurven bis 300 m, 
ausserdem viele äusserst scharfe, ausgedehnte Steigungen: 


Benennun , ` 

(mach der We Steigung Länge 
Les Cabrils . . 29bis 330/9 = 1:34,5bis30,3 7194m 
Montpaon . 25, 30 „ =1:40 „33,3 4596 „ 
Lauglanet . 30 „33,3, = 1:33,3 „ 30,0 3670 „ 
St. Jean St. Paul 33,3 = 1:30 2510 „ 
Aguessac . . 33,0bis 33,3 = 1:30,3bis 30,0 14700 „ 
Engayresque. 33,25 = 1:30,1 3803 „ 
Col de la Garde 30 = 1:33.3 4415 „ 
Campagnac 30 =. R33 7740 „ 
St. Sauveur de Peyre 27,5 —= gog 12900 
Talizat 30 =e 1: 33,3 2870 „ 


Für den Betrieb erschwerend ist ausser diesen Um- 
ständen noch der, dass von der ganzen Strecke nur die 
zwei Abschnitte Petafy—-Bedarieux mit 6,7 km und Millau— 
St. Laurent d’Olt mit 48,3 km Länge zweigleisig, alle 
übrigen, d. h. 


27I (6.7 T 48.3). 


= 80 
277 


v. H., 
eingleisig sind. 

Auf dem ersten Drittel der Strecke, Béziers—Tour- 
nemire, 93 km, fand mit der zuerst abgelieferten Loko- 
motive No. 4001, am 11. Dezember 1901 eine Probefahrt 
statt, deren Ergebnisse für die Leistungsfähigkeit dieser 
Bauart Zeugnis ablegen. 

Der Zug bestand auf dem ersten Abschnitt, Beziers— 
Bedarieux, 43 km, aus Kopfwagen, Salonwagen, und einer 
Reihe Kohlenwagen im Gewicht von 453 t h. T., also 
mit Lokomotive 550 t rund. Der Kohlenverbrauch betrug 
34,4 kg/km, und auf den langen Steigungen bis .I: 77 war 


Heft 40. 


das Füllungsverhältnis 63/75, während abwärts nur mit 
Gegendampf gefahren wurde, und zwar mit einem Füllungs- 
verhältnis von 60/77,5. 


Auf dem zweiten Abschnitt, Bedarieux—Tournemire 
50 km, war die Zuglast nach Abhängen der einen Zugs- 
hälfte nur noch 207 t h. T., also das ganze Zugsgewicht 
mit Lokomotive rund 305 t. Der Kohlenverbrauch betrug 
31,0 kg/km. 

Auf der grossen 7 km langen Steigung von 1: 30 
bei Les Cabrils fiel die Geschwindigkeit bis 18 km/sid., 
während der Kohlenverbrauch auf 46,7 kg/km stieg; die 
Füllungen betrugen 75/77,5. Die Verdampfungsziffer war 
durchschnittlich 7,75. 


Für die Berechnung der Maschinenleistung kann bei 
der erwähnten Zugsbildung und der geringen Geschwin- 
digkeit die alte C/arksche Formel als richtig angenommen 
werden: 

y2? 
1000 


Das Reibungsgewicht der Lokomotive ist 64,5 t; von 
der Heizfläche sollen bei Serverohren 80 v. H. als wirksam 
eingesetzt und der mechanische Wirkungsgrad des Trieb- 
werks mit 0,9 genommen werden. 


a) Béziers — Bédarieux. 


W=2,5 . kg/t. 


Ganzes Zugsgewicht G = 550 t. 
Kleinste Geschwindigkeit V= 27 km/sta. 
Steigung S= 12 M/km. 
Krümmungshalbmesser . R = 300 m. 

Wider- 272 650 

stand E edel aa es S oke 


Kolben) | W=550. 17,8 = 9800 kg. 


Leistung u ce 
(am Kolben) N = 9800. 210 — 985 PS, 
Nutzwiderstand _0,9.9800 
Reib t=- h en 
eibungswer ee kel 
Leistung 985 | 
Leist t= = 985 | gps 
" "PTT" Nitzheizfläche `` 0,8. 250 "om. 


Beides sind mässige Beanspruchungen, verglichen mit 
den nach der Tabelle (S. 52) verfügbaren Werten. Wird 
jedoch angenommen, dass die C/arksche Formel, trotz 
ihrer bekanntermassen übertrieben guten Einschätzung, 
doch nur den Widerstand ohne Maschinenreibung, also am 
Triebradumfang gebe, so steigt der Reibungswert auf 
137 — 55 PS 
0,9 = 9, /qm, 
ersteres immer noch weit von der Schleudergrenze ent- 
fernt, letzteres jedoch mit 1090 PS ziemlich wahrscheinlich, 
wenn auch noch steigerungsfähig. 


; 4,9 
-= 152 kg/t, der Leistungswert auf ge 


b) Bedarieux— Tournemire. 


Ganzes Zugsgewicht G = 305 t. 
Kleinste Geschwindigknit V= 18 kmjsta. 
Stärkste Steigung S = 33 M/kın. 
a . R= 300 m. 
Wider- | 050 
= l s= k 
stand IER EE 1000 Gas arm Cl 38,0 gjt. 
Kolben) | W= 305 . 38,6 = 11800 kg. 
Leistung 18 BETEN 
(am Kolben) N = 11800. 270 = 7835 PS. 
, Nutzwiderstand 0,9.11800 
Reibungswert = — — ———— = —-—— = [65 K 
5 Reibungsgewicht 64,5 165 kg/t 
, Leistung 785 
Leistungswert = - - ‚ — u. 0:7 ae PS 
ms Nutzheizfläche 10,8. 255 3,9°>/qm. 


Das Eisenbahnwesen auf der Weltaussellung in Lüttich 1905. 


635 


Auch dies sind noch mässige Beanspruchungen, die 
sich allerdings bei Beobachtung des vorhin Gesagten 


165 3,9 S 
= gg mia PS/qm erhöhen 


würden. Damit wäre ersterer Wert in der Nähe der 
Grenze angekommen, während letzterer naturgemäss bei 
der geringen Geschwindigkeit noch geringer ausfällt als 
im vorigen Fall. Immerhin ist die Berechnung für über- 
schlägliche Zwecke genau genug; sie zeigt, dass diese 
Lokomotivgattung im Gebirgsgüterzugdienst Leistungen 
von etwa 900 bis 1100 PS und Zugkräfte von 10000 
bis 12000 kg entwickelt. 

Im Vergleich zu den alten */, gek. Lokomotiven der 
Südbahn, welche bei 54 t Dienstgewicht (gegen 72 t) und 
9 at Ueberdruck (gegen 15) nur 120 t (gegen 170 t) hinter 
dem Tender beförderten, ergibt sich ein ganz wesent- 
licher Vorteil der neuen Gattung; denn wie die folgende 
Zusammenstellung zeigt, befördert die letztere um 42 v. H. 
grössere Zuglasten bei um 6 v. H. geringerem Kohlenver- 
brauch. 


auf - 


m Regen ei- 
gung 


s Verbund 
| Ve 


ae Zuglast| py el 


Strecke KÉ Zwilling 


Se 


t n.T. | kg/km |t.(b.T.): kgi/km 
Aguessac---Engayresque WER | 51,27 \ 120 | 56,91 
Engayresque—Severac —1 : 304 f 120 Jio, 11, f 8,43 


In Anerkennung dieser Fähigkeiten sind auch nr 
Bahnen zu dieser Bauart übergegangen; so die französische 
Ostbahn nach dem gleichen Muster, die Paris—Orl&ans-Bahn 
nach einem mehr für das Schnellfahren geeigneten Muster, 
mit dem Kessel der bereits beschriebenen ?/, gek. Schnell- 
zuglokomotive dieser Bahn (No. 13 dieses Berichts), und 
mit Triebrädern von 1,55 m Durchmesser, für 80 Km. od. 
geeignet, dann die Schweizer Bundesbahn, endlich die 
elsässischen Reichsbahnen, nur mit fünf Triebachsen statt mit 
vier, um bei im übrigen gleicher Anordnung und gleichen 
Abmessungen noch grösseres Reibungsgewicht zu erhalten; 
im Bau befindet sich endlich eine */, gek. Lokomotive 
für die Gotthardbahn. 


i9. 3/5 gek. Gemischtezuglokomotive der | m-spurigen 
Eisenbahnen von Indochina, mit Zwillings-Nassdampfma- 
schine, gebaut von der Sociétë de Construction des 
Bätignolles (ehemals E. Gouin & Cie), Paris, 1904, Fa- 
briknummer 1530, Betriebsnummer 60. 


Von dieser Lokomotive war zwar ein Plan mit aus- 
gestellt, aber es gelang auf keine Weise, von der Bau- 
firma irgend welches Material zur Bearbeitung zu erhalten, 
so dass man sich auf einige beschreibende Angaben be- 
schränken muss. 


Es ist eine für Schmalspur bei 10 t Achsdruck recht 
grosse und leistungsfähige Gattung, eine Hauptbahnloko- 
motive in etwas verkleinertem Masstab. Vorderes Dreh- 
gestell, dreifach gekuppelt, Aussenrahmen, Zwillingsma- 
schine zum Antrieb der mittleren Triebachse, äussere Zy- 
Inder. äussere Heusinger-Steuerung; Belpaire-Büchse, Serve- 
Rohre — kurz die bekannten französischen Formen, in 
gefälliger, übersichtlicher und zweckentsprechender Aus- 
führung; Ausstattung wie bei der von der gleichen Firma 
stammenden Schnellzuglokomotive der Westbahn (No. 12 
dieses Berichts). 

Von dieser Gattung, welche Krümmungen von 100 m 
Halbmesser bequem durchlaufen kann und sich für Ge- 
schwindigkeiten bis etwa 60 km/Std. eignet, sind bis jetzt 
26 Stück vorhanden. Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmeser . . . . . . . mm 380 
Kolberhub . . . 2 2 22 nn. i 520 
Triebraddurchmesser . . . s> . à Ri 1230 
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Kesselüberdruck at 12 
Anzahl . ee — 102 
a. Länge (zw. Wänden) . mm 4000 
u Durchmesser . . . . . e 65/70 
Rohre (innen) . qm 143,0 
Heizfläche Feuerbüchse . . . .. = 8,6 
im Ganzen. . . 2... „ 151,6 
Rostfläche . 2 22 2 2. a 1,43 
Dienstgewicht . . . 2 2 2202. t 38,5 


Ueber den Erstarrungsvorgang des Kupfers. 
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Reibungsgewicht . . . 2 2 22. 5 30,0 
Zugkraft (o = 0,5) kg 4400 
Spurweite mm 1000 


ledigt. Die folgenden Abhandlungen sollen sich daher 
mit den Tenderlokomotiven befassen, von denen mehrere 


Damit sind die Lokomotiven mit Schlepptender er- 
| ebenfalls höchst beachtenswerte Neuerungen aufweisen. 


(Fortsetzung folgt). 


Ueber den Erstarrungsvorgang des Kupfers. 


Das Studium der Erstarrungsvorgänge bildet bekannt- 
lich in der modernen Metallurgie eines der wesentlichen 
methodischen Hilfsmittel, die über die Gleichgewichtsver- 
hältnisse der Lösungen und den Gefügeaufbau der Metall- 
legierungen im Verein mit dem mikrographischen Bild 
Aufschluss geben sollen. 


Als meist benutzte Basis der hochwertigen Metall- 
legierungen (Messing, Neusilber, Bronze, Aluminiumkupfer 
usw.) beansprucht das Kupfer ein erhebliches praktisches 
Interesse. Die zahl- 
reichen diesbezüg- 
lichen Arbeiten las- 

sen jedoch be- 
trächtliche Unstim- 
migkeiten — ins- 
besondere in der 
Temperaturmes- 
sung — bestehen, 
auf die unter ande- 
ren eine neuere Ar- 
beit von P. De- 
jeane!) hinweist. 

1. Dejeane hat 

die Erstarrungs- 
vorgänge an Kup- 
ferlegierungen mit 
Hilfe eines sinn- 
reichen thermo- 
elektrischen 

Schreibapparates 
(Schneider-Carpentier) verfolgt, welcher die Abkühlungs- 
geschwindigkeit als Funktion der Temperatur der erkalten- 
den Legierung photographisch in ein rechtwinkliges Ko- 
ordinatensystem einzeichnet?): Wie die Fig. I und 2 er- 
kennen lassen, geben sich Aenderungen der Wärme- 
tönungen, welche den Erstarrungsvorgang beim Auf- 
treten molekularer Umwandlungen usw. begleiten, als 
scharf ausgeprägte Spitzminima (Umkehrpunkte a und b 
Fig. 1) zu erkennen. Im Gegensatz hierzu entziehen sich 
bei der gemeinhin üblichen Zeitbeobachtung (siehe die 
sogen. Zeitkurve Fig.3) diese kritischen Markpunkte/7, die 
man in Anlehnung an den Verlauf der Kurven nach Fig. 3 
wohl auch Haltepunkte genannt hat, häufig genug insbe- 
sondere für die ieineren Vorgänge der Beobachtung völlig. 

Zur Anwendung kamen bei Dejeane Platiniridium- 
thermoelemente, die durch den Erstarrungspunkt des Alu- 
miniums (655 °C) und den Siedepunkt des Schwefels 
(445 ° C) geeicht waren. 


Die numerischen Temperaturwerte Dejeanes für das 


Abkühlungsgeschwindigkeit. 


808 


ICH 


MN 


Temperatur. 
G Gold. K Kupfer. 
Fig. 1. Abkühlungskurve nach Dejeane, 
(Kupfer + 0. 36 v. H. Cuz O.) 
V Erstarrungstemperatur des Goldes. 


1) Remarques sur la solidification du cuivre. Bull. d’En- 


:couragement 1. Juli 1906 (2) S. 149 ff. 
"Il Ueber die Einrichtung des photographischen Schaulinien- 
.zeichners wird an dieser Stelle gesondert berichtet werden. 


hier hauptsächlich in Frage stehende Temperaturintervall 
von 1000—1100 °C sind an den Erstarrungspunkt des 


No. 
1 Cu,0 = 0,09 v. H. 


Oo 


= 
IH 


8  Cuz0 = 0,63 v. 


4 Cu,0 = 2,24 v. 


5 Cuz 0 2,40 v. 


6 Cu, 0 = 2,90 v 


Abkühlungsgeschwindigkeiten 


7 Gust = 4,73 e 


EEN 


8 C0.0=473 v. 


[ne 
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9 ` Cu 0:= 5,40 v. 
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Cu, 0 = 6,30 v. 
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Fig. 2. Abkühlungskurven für Kupfer-Kupferoxydul. P. Dejeane. 


Temperatur. 

| V Erstarrungstemperatur des Goldes. 

Goldes angeschlossen und setzen voraus, dass dieser 
1065 °C beträgt. (Tab. 1.) 
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Tabelle 1. 
Schmelzpunkt und Erstarrungspunkt des Goldes. 3) 


Schmelzpunkt Violle . (1035 °C kalorimetrisch) 


6 Heycock u. Neville 1002 „ 
o Daniel Berthelot . 1064 „ 
5 Holborn u. Day . 1063 „ 
S Jacquerod u. Perrot 1067 „ 
Erstarrungspunkt Dejeane 1065 „ 


Die Versuche Dejeanes bezweckten nebenher die Un- 
tersuchung der für die Praxis der 
Temperaturmessung nicht un- 
wichtigen Frage, in wieweit und 
unter welchen Vorsichtsmassre- 
geln der Erstarrungspunkt des 
wohlfeilen Kupfers zur Eichung 
von Thermoelementen an Stelle 
des Goldes dienen kann. 

Um in unmit- 
telbarer Nähe des 
untersuchten Tem- 

peraturgebietes 
einen Temperatur- 
festpunkt zu ge- 
winnen, benutzt 
Dejeane den Kunstgrift, über die zu untersuchende Ab- 
kühlungskurve gleichzeitig die wohlbestimmte Abküh- 
lungskurve G des Goldes photographisch zu projizieren. 


(s. Fig. 1.) 


Temperatur. 


Abkübluugszeit. 


Fig. 3. Kritische Punkte H bei gewöhnlichen 
Abkühlungskurven. (Zeitkurve.) 


2. Kupfer-Kupferoxydul.*) 


Der Erstarrungspunkt des reinen, kupferoxydulfreien 
Kupfers liegt nach Dejeane bei 1085° C nämlich 20°C 
über dem Erstarrungspunkt des Goldes. Den letzteren 
bestimmt Dejeane zu 1065° C und benutzt ihn provisorisch 


E Heyn. 


Gewichtsprozente Cua. 


Fig. 4. Kurve der Erstarrungspunkte von Kupfer- 
Kupferoxydullösungen. 


— bis zur Erschliessung massgeblicherer Absolutwerte 
— als Normaltemperatur (Tab. 2). ` 


Kupferoxydul ist ein hartnäckiger, Sprödigkeit und 
dergl. bedingender Begleiter des Kupfers und fast ständig 


3) Nach Holborn und Days sowie nach Heycock und Nevilles 
Untersuchungen liegt der Erstarrungspunkt reinen Goldes nur 
unwesentlich (0,1 bis 0,5 C°) unter dem Schmelzpunkt. 


aus D. p. J. 1905, 320, S. 526 ff. 


Ueber den Erstarrungsvorgang des Kupfers. 
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in metallischem Kupfer gelöst, worauf Hampe,5) E. Heyn,°) 
u. A. hingewiesen haben.) Nach den Untersuchungen von 
Dejeane bewirkt ein Kupferoxydulgehalt von etwa 4,75 
v. H. die Höchsterniedrigung des Erstarrungspunktes von 


ne P. Dejeane. 


0 1 g 3 4 5 6 


mg 
Fig. 4a. Kurve der Erstarrungspunkte 
von Kupfer-Kupferoxydullösung’en. 


1085°C auf 1065°C (Tab. 3 und Fig. 4a), eine Zahl, 
die mit der von Holborn ermittelten eutektischen Tempera- 
tur zusammenfällt. 


Tab. 2. 
Kupfererstarrungspunkt. 
Violle , (1054 ° C kalorimetrisch bestimmt) 
H. Le Chatelier . 1080° , 
H. Gautier 1050° „ 
Heycock & Neville 1080.5°, 
E. Heyn 1102? „ 
Holborn & Day. 1084° „ 
L. Guillet . 10350 „ 
P. Dejeane 1085° „ 
Tab. 3. 
Kupfer-Kupferoxydul. (Dejeane.) 
u Erstarrungspunkt 
Cu, O (s. Fig. 1, 2 und 4) 
ar) | MÉI 
0,09 1085°C | (1055)°C 
0,18 1085 „ (1055) „ 
0,63 1082 „ 1060 „ 
2,24 1072 „ 1060 „ 
2,40 1071 „ 1061 „ 
2,90 1070 „ 1062 „ 
4,73 (1070)? 1063 „ 
5,40 1067 „ — 
6,30 1072 „ 1065 „ 


* Beginn der Cu-Ausscheidung bezw. Cu, O- Ausscheidung. 
sn Eıstarrung des Eutekticums. 


Bei dieser Temperatur, die zufällig mit dem Erstar- 
rungspunkte des Goldes identisch ist, fällt die Erstarrungs- 
temperatur des Cu bezw. des Cu, O (d. h. Punkt a in 
Fig. 1) mit derjenigen des Eutektikums (Punkt b in Fig. 1) 


S 5) Zeitschr. f. Berg-, Hütten- und Salinenwesen, 1874, 22, 
. 94. 


6) Ber. des Internat. Kongresses zur Vereinbarung einheit- 
licher Prüfungsmethoden. Budapest, 1901. (s. Fig. 4 und D. p. 
J. 1905, 320, S. 526.) 


7) In der metallurgischen Praxis erfolgt bekanntlich die Des- 
oxydation des „übergaren (oxydulhaltigen) Kupfers“, das Zähen 
desselben seit alters her durch das sogenannte „Polen“. Beim 
Polen wird das übergare, Kupfer durch Holzkohle (Rühren 
mit Buchenholzstäben und dergl.) desoxydiert. Neuerdings kom- 
men als desoxydierende Zusätze zum übergaren Kupfer, zumeist 
Phosphorkupfer und Mangankupfer in Anwendung, da diese 
keine gasförmigen Destillationsprodukte, wie der Polvorgang, 
liefern, somit Gaseinschlüsse vermeiden und ein dichteres Guss- 
raffinad erzielen. Als Desoxydationsmittel ist letzthin in dem 
Borchersschen Laboratorium durch Fr. Gloger das Mangansilicid 
erprobt und empfohlen worden. (s. Metallurgie 1906, S. 253 ff.) 
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in den Dejeaneschen photographischen Kurven zusammen, 
und zwar tritt dies, wie erwähnt, für einen Kupferoxy- 
dulgehalt von 4,5 bis 5,0 v. H. ein. 

Bei dieser Zusammensetzung”) — der eutektischen Lö- 


Al-Gebalt. 

Fig. 5. Erstarrungsdiagramm des 

Kupfer-Aluminiums. (Dejeane,) 
sung — weisen die Dejeaneschen Abkühlungskurven so- 
mit nur eine Spitze an Stelle der zwei kritischen Punkte (a 
und b Fig. 1 und 2) auf. 
Die den einzelnen Abkühlungskurven entnommenen 
CN Werte ergaben das Erstarrungs- 
punktdiagramm (Fig. 4a). 

Die eutektische Kurve steigt 
mit wachsendem Kupferoxydul- 
gehalt schwach (Fig. 4a.) Bei 
einem Kupferoxydulgehalt von 
0,63 v. H. liegt der Erstarrungs- 
punkt des Eutektikums bei 1060 ° 
C”) (Fig. 1). 

3. Um den Erstarrungspunkt 
des Kupfers als Temperaturmarke 
zur Eichung von Thermoelemenent 
an Stelle des weniger wohlfeilen 
Goldes zu benutzen, empfiehlt 
Dejeane, das Kupfer in einem of- 
fenen Tiegel einzuschmelzen und 
somit die Oxydation des Kupfers 
zweckbewusst zu begünstigen. 
Bei nicht zu langer Schmelzdauer sättigt sich das Kupfer 
mit 2 bis 3 v. H. Kupferoxydul. Bei der Erstarrung die- 
ser Kupfer-Kupferoxydullösung treten sodann zwei kritische 
Erstarrungspunkte auf, deren tiefer gelegener sich nur 
wenig mit dem Cu, O-Gehalt ändert und sehr nahe bei 
1062 °C liegt. 

4. Kupfer-Aluminium. Untersucht sind von Dejeane 
die Legierungen mit überwiegendem Kupfergehalt bis zu 
9,3 v. H. Al. Die Ergebnisse weichen von denen Guillets!°) 
erheblich ab und sind durch Tab. 4 und Fig. 5 wiederge- 
geben. 


400 


4 


0 5 
P-G ehalt, 


Fig. 6. Kupfer-Phosphor. 
Schmelzpunktsdiagramm nach 
Guillet. 


50.8 


®») Nach den E Heynschen Untersuchungen 3,5 v. H Cu, O. 
°) Nach den E Heynschen Untersuchungen 1083 ° C. 
10) Revue de Métallurgie II (1905) S. 567 ff. 


Kleinere Mitteilungen. 
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Tab. 4. Kupfer-Aluminium. 
(Dejeane.) 
Aluminiumgehalt Erstarrungs- E 
v. H. temperatur 
2,5 1075 °C 
5,1 1063 „ 
f 1040 „ 
6,4 \ 1053 ” 
8,6 1039 „ 
9,3 1042 „ 
Tab. 5. Kupferphosphor. 
(Guillet.) 
Gehalt an Schmelzpunkt 
Kupfer | Phosphor 
97,40 v. H. ica. 2,60 v. H 933? C 
95,32 „ 4,68 „ 690 „ 
9066 „ 9,34 „ 612 „ 
8796 „ 12,04 „ 800 „ 
87,45 , 12,55 „ 858 „ 
84,73 „ | 15,27 „ 1015 „ 


5. Phosphor-Kupfer. Nach neueren Untersuchungen 
von Guillet!!) wird der Schmelzpunkt des Kupfers durch 
Phosphor bis auf etwa 612 °C erniedrigt (Tab. 5 und 
Fig. 6). Das Cu/Cu, P-Eutektikum enthält etwa 10 v. H: 
Phosphor und zeigt im mikrographischen Bilde lamellen- 
artige — an Perlit erinnernde — Struktur. 


20 
Si-Gebalt. 


Ai 


Fig. 7, Kupfer-Silicium. 
Schmelzpunktsdiagramm nach Guillet. 


6. Silicium-Kupfer. (Fig. 7.) Der Schmelzpunkt des 
Kupfers wird nach Guillet durch Silicium bis auf etwa 
790 °C herabgesetzt, das Eutektikum enthält etwa 12 v. 
H. Silicium. E. Rasch. 


11) Conference faite à la Société d’Encouragement pour 
l'Industrie nationale. (23. Februar 1906; siehe Bull. d’Eucour. 
1. Juli 1906 (2) S. 87 ff.) 


Kleinere Mitteilungen. 


Apparat zur ununterbrochenen Herstellung von 
Lichtpausen.'!) 


An Stelle der bisher üblichen elektrischen Lichtpausapparate, 
bei denen bekanntlich eine Bewegung der Lichtquelle stattfindet, 
während die Zeichnung mit dem lichtempfindlichen Papier fest- 
jiegt, wird von der englischen Firma Halden & Co. Manchester 
eine Einrichtung vorgeschlagen, bei welcher das umgekehrte Ver- 
fahren eingeschlagen ist. Der Apparat wird zum Pausen einer 
oder gleichzeitig zweier verschiedener Zeichnungen hergestellt. Er 


1) Engineering, 15. Juni 1906. 


soll bereits viel benutzt werden und sich in der Praxis durchaus 
bewähren. 


Die Bedienung ist sehr einfach: die Zeichnung wird auf einen 
Tisch gelegt, über ihm befindet sich das Schaltbrett mit den In- 
strumenten zum Einschalten der Lampen. Die Zeichnung selbst, 
welche eine ganz erhebliche Länge haben kann, oder eine Reihe 
einzelner Zeichnungen, welche ganz leicht an einander geheftet 
sind, werden auf eine Welle aufgewickelt und diese in auf dem 
Tisch eingebrachte Gabeln eingelegt. Eine zweite Welle, auf die 
das lichtempfindliche Papier gerollt ist, wird in gleicher Weise 
in Gabeln vorn unter dem Tische befestigt; dann wird das licht- 


Heft 40. 


empfindliche Papier durch einen Schlitz im Tische gezogen und 
unter der Zeichnung mit dieser zusammen durch Walzen hindurch 
hinter einer Spiegelglasplatie vorbeigeführt. Hierauf gehen Papier 
und Zeichnung zusammen nochmals durch ein Paar Walzen und 
dann wickeln sich beide getrennt von einander auf je einer 
Trommel auf. Letztere liegen innerhalb des gusseisernen Gestells 
des ganzen Apparates. Von ihnen wird das lichtempfindliche 
Papier und die Zeichnung abgezogen, um entwickelt bezw. zu 
neuem Gebrauche fortgelegt zu werden. Zum Antrieb der Walzen 
dient ein Elektromotor, der jenen je nach der Güte des licht- 
empfindlichen Papiers, der Durchsichtigkeit der Zeichnung und 
der Stärke der Lampen die grade erforderliche Geschwindigkeit 
erteilt. Um bequem eine Aenderung der letzteren herbeiführen 
zu können, geschieht der Antrieb durch konische Scheiben. 
Natürlich können stati der Zeichnungsrolle auch einzelne Zeich- 
nungen benutzt werden, welche sich dann nicht auf eine Trommel 
aufwickeln, sondern in einen Trog fallen, der unter dem Tische 
steht. Vorzüge dieses Apparates vor den sonst gebräuchlichen 
sind, dass man Zeichnungen von beliebiger Grösse pausen kann, 
sobald ihre Breite nur nicht die des Tisches überschreitet, und 
vor allem, dass keinerlei Vorbereitung erforderlich ist, wenn man 
eine Pause anfertigen will, so dass also ganz erheblich an Zeit 
gespart wird. F. Mbg. 


Eine neue Lötmasse „Tinol“. 


Einem Bericht von Dr. M. Corsepius in den Verhandlungen 
des Vereins zur Beförderung des Gewerbefleisses und in der 
Elektrotechnischen Zeitschrift entnehmen wir folgendes. 

Abweichend von dem bisherigen Verfahren der Lötung etwa 
mit Salzsäure, Salmiak oder Chlorzink einerseits und Weichlot 
in Stangen andererseits, unter Benutzung von Lötkolben oder 
Lötlampe enthält die „Tinol* genannte Weichlotmasse, die Küppers 


— 


Bücherschau. 
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Metallwerke Bonn in den Handel bringen, alle erforderlichen Bestand- 
teile in sich fertig vereinigt, insbesondere das Weichlot in Form 
eines sehr fein verteilten Pulvers. In Verbindung mit den an- 
deren Stoffen, welche besonders die Aufgabe haben, das Lot und 
die zu verbindenden Metallstücke frei von Oxyden zu halten, er- 
langt die Masse eine salbenähnliche Konsistenz. Die Anwendung 
erfolgt in der Weise, dass man das Tinol auf die betreffende 
Stelle aufstreicht und mit beliebigen Mitteln erhitzt. 


Die Lötmasse ist vollkommen säurefrei und eignet sich des- 
wegen für alle Lötuugen, insbesondere auch diejenigen, bei denen, 
wie es z. B. in der Elektrotechnik der Fall ist, auf Säurefreiheit 
besonderer Wert gelegt wird. Ein Vorzug der Tinollötung be- 
steht auch darin, dass ınan das Lot bequem an jede beliebige 
Stelle bringen kann, und dass sich dessen Abtropfen und die 
damit verbundene Beschädigung von Stücken leicht vermeiden 
lässt. Es besteht ferner die Möglichkeit zuerst das Tinol auf- 
zustreichen und dann die Gegenstände in eine Wärme- oder 
Heizeinrichtung zu bringen und dort die Lötung fertig zu stellen. 


Ueber die Güte der Lötung hat der Berichterstatter eine 
Reihe von Versuchen angestellt, insbesondere hat er die Leit- 
fähigkeit von gelöteten Drähten und Litzen untersucht und stellt 
dabei fest, dass die neue Lötung derjenigen mit Stangenlot min- 
destens gleichwertig ist. Der Widerstand der zusammengelöteten 
Drahtenden erwies sich als geringer als derjenige von ver- 
schraubten Drähten. Auch die mechanische Festigkeit wurde 
geprüft, indem Wickellötstellen einer Zerreissprobe unterworfen 
wurden. Hierbei rissen die Proben im zusammenhängenden 
Draht und nicht in der Lötstelle. 

Als eigenartig wird noch angeführt, dass Muttern auf 
Schraubenbolzen, behufs Sicherung, mit Tinol aufgelötet werden 
können. 


Bücherschau. 


Amerikanische Eisenbauwerkstätten. Ein Reisebericht. 
Von Prof. Dr.-Ing. H. Reissner, Königl. Technische 
Hochschule zu Berlin. Louis Boissonet-Stiftung 1904. 
Berlin, 1906. Richard Dietze. 


Das vorliegende, vornehm ausgestattete Werk behandelt die 
Arbeitsverfahren und die Einrichtungen amerikanischer Brücken- 
bauanstalten, einer Grossindustrie, die mit gewaltigem Absatz 
billigem Rohmaterial und teueren Arbeitslöhnen zu rechnen hat. 
Dass die deutsche Fachwelt, namentlich die unter anderen Be- 
dingungen entwickelte deutsche Eisenbautechnik Nutzen aus die- 
sem Werke ziehen wird, ist zweifellos und somit dürfte dem 
Verfasser die wohlverdiente Anerkennung kaum versagt werden. 
Dieses 75 Grossfolioseiten und 11 Figurentafeln umfassende Werk 
ist in zwei Hauptabschnitten gegliedert, weiche die gemeinsamen 
Merkmale und die Einzelbeschreibungen der Werke betreffen. 
Im ersten Teil werden, Baustoff, Wirtschaftliches, l.eistungsfähig- 
keit, Organisation, allgemeine Anlage und Ausstattung der Werk- 
stätten sachlich und sehr eingehend geschildert und wertvolle 
Hinweise für den Fachmann von einem auf diesem Gebiete er- 
fahrenen Mann geliefert. 

Die Jahresproduktion der Vereinigten Staaten an Gusstücken 
und Walzblöcken betrug im Jahre 1904: 


Bessemerflusseisen rund 8,0 Mill. t (zu 1016 kg) 
saures Flammofenflusseisen 08 p „ 
basisches dgl. s BD e 


zusammen 13,800 14,0 Mill. t (zu 1000 kg). 


Für Brückenbauten wird nur das basische Siemens-Martin- 
Flusseisen als geeignet angesehen, dessen chemische Zusammen- 
setzung vorgeschrieben und z. B. zu 0,06 bezw. 0,04. P und S 
begrenzt wird. Für Brückenteile ist die Zugfestigkeit mit 4200 
Kiem, für Nieteisen zu 3500 kg/cm erwünscht und während 
die Fliessgrenze auf halbe Zugfestigkeit beschränkt ist, soll die 


Dehnung den konstanten Wert = 109 009 


Zugfestigkeit 

Bei Nickelstahl mit 3,2 v. H. Gehalt an Ni steigert sich die 
Festigkeit auf 6000 k&/yem, wobei die Einschnürung 44 v. H. und 
die Ausglühtemperatur 900° C beträgt. — Bemerkenswert sind 
die Angaben über Materialpreise, und Arbeitslöhne. So kostet 
die Tonne genieteter Konstruktion rund 530 M., während der 


erhalten. 
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Arbeitslohn in der Werkstätte, 10 Stunden täglich zu 2!/, bis 2%/, 
Dollar, am Bauplatz 8 bis 9 Stunden, zu 3!/, bis 4 Dollar ge- 
rechnet ist. In einem Werk mit 80000 t Jahresproduktion ent- 
fallen auf einen Mann in der Werkstätte jährlich rund 115t Pro- 
duktion. Die Nietlöcher werden gestanzt und nachgebohrt bezw. 
nachgerieben, hiernach ist die gleiche Zeitfolge für das Lochen 
und Vernieten erreicht, Lochgrate werden mit Versenker auf 
1,6 mm Tiefe enifernt, ebenso ist das Uebermass des ausge- 
riebenen Loches auf 1,6 mm gegenüber dem Nietstift festgesetzt, 
während der Lochsiempel 4,8 mm kleiner als der nominelle Niet- 
durchmesser genommen wird. 

Maschinennietung ist allgemein angewendet, wobei Pressluft 
und Presswasser in Nietprassen von bekannter Bauart wirksanı 
sind. Nietung mit Presslufihämmer wird nicht als Maschinen- 
nietung angesehen. 

Eigentliche Handnietung wird nur am Aufstellungsort und 
selbst da ausnahmsweise angewendet, wobei Scher- und Loch- 
laibungsspannungen um 25 v. H. kleiner angerechnet werden 
als für die normale Konstruktion. 

Der Verfasser hat zwar auf die amerikanischen Werkskata- 
loge hingewiesen, in welchen Angaben über die oben angege- 
benen Verhältnisse sich vorfinden sollen, doch wäre es sehr er- 
wünscht, wenn im vorliegenden Werke ein dahingehender kurzer 
Hinweis gegeben wäre. 


Von besonderem Interesse sind die näheren Angaben über 
die bei Materialbestellungen zu beachtenden Vorschriften über 
die Ergänzung der Lagerbestände und die Klassifizierung der 
Arbeiten selbst. In bezug auf die Arbeitsverrichtungen dürfte 
es im allgemeinen weniger bekannt sein, dass die sonst übliche 
langsam laufende gezahnte Kreissäge durch eine ungemein rasch 
laufende glatte Kaltsäge, welche durch Reibung wirkt, Ersatz 
gefunden hat. 


Mit einer solchen Reibungssäge (Seite 26) wird z. B. ein 
Schnitt durch I No. 38 (cm) von 62.5 kg/m Eigengewicht in Zeit 
von 9 Sekunden geleistet, wobei zum Betriebe des 9 mm starken 
1320 mm grossen Kreissägeblattes 100 PS gebraucht werden. 

Von besonderen Werkzeugmaschinen, als Richtmaschinen, 
Stanzen, Scheren, Nietmaschinen usw. sind Schaubilder und auch 
einzelne wertvolle Schnittzeichnungen z. B. auf S. 60 bis 66 von 
Nietmaschinen, Passmaschinen, Schmiedepressen, Schere, Hoch- 
kantrichtpresse, Senkrechtrichtpresse des Ambridge-Werkes vor- 


640 


geführt. Sonst dürfte dem Fachmann in der Hauptsache be- 
kanntes begegnen. — 

In bezug auf die Hauptanordnung der Werkstätten selbst, 
sind wertvolle Mitteilungen gegeben und eine grosse Zahl von 
Werks- und Gebäudeplänen vorhanden, aus denen jedermann Be- 
lehrung schöpfen kann. Es sei an dieser Stelle nur kurz er- 


wähnt, dass sich Zufuhr von Material, Bearbeitung der Einzel- 


teile, Zusammenschluss der Glieder und die Abfuhr der fertigen 
Konstruktionen nach bestimmter Wegordnung sich abwickelt, 
welche als Längsbewegung, stufenförmiger Transport und Quer- 
bewegung gekennzeichnet sind. 

Selbstverständlich sind danach Gleisanlagen, Hebewerke, 
Dachwerke, Werkstatt- und Verwaltungsgebäude eingerichtet und 
angeordnet. Zu weit würde es führen, wollte man an dieser 
Stelle alles Bemerkenswerte nur streifen; erwähnt mag nur noch 
sein, dass ausführliche Beschreibungen des Pencoyd Iron Works, 
der Cambria Steel Co. Johnstown Pa., der Pennsylvania Steel Co., 
Steellon Pa., des Ambridge Werkes, der American Bridge Co. in 
Pittsburg und der Boston Brückenbauanstalt, Boston Mass. ge- 
geben sind, welche die Hälfte dieses Werkes beanspruchen. In 
diesem nicht nur für Brückenbauanstalten wichtigen Werke sind 
vielfach Anregungen vorhanden, die auch auf andere Betriebe 
übertragen, von Nutzen sein werden. Deshalb sei das Studium 


dieser Schrift allen im Konstruktionsfache tätigen Kräften bestens 
empfohlen. 

Pregei. 
Zur Theorie der Zentrifugalpumpen. Vom Dr. techn. 


R. Grünebaum. Berlin, 1905. Julius Springer. 


Das vorliegende, mit anerkennenswertem Fleiss und Geschick 
verfasste Werk darf jedem empfohlen werden, der sich für the- 
oretische Beobachtungen an Zentrifugalpumpen interessiert. 

Zur Würdigung des praktischen Wertes der hier für anor- 
male Drehzahlen bezw. Förderhöhen angestellten Betrachtungen, 
auf die Verfasser besonderen Wert legt, muss allerdings auf 
die Zeunerschen Stossgleichungen näher eingegangen werden, 
auf denen die Untersuchung aufgebaut ist. 

In dem Bestreben die Stossverlusste in mathematisch ele- 

anter Weise zu behandeln hat sich Zeuner meines Erachtens 
Willkärlichkeiten gestattet, die sich mit der Wirklichkeit nicht 
in Einklang bringen lassen und die schon öfter zu unrichtigen 
Folgerungen Anlass gegeben haben. Besonders aus letzterem 
Grunde, aber auch in Anbetracht der hervorragenden Bedeutung 
der Stossverluste im Turbinenbau möchte ich, bei denkbarster 
Würdigung der unvergänglichen Verdienste Zeuners meine An- 
sicht zu den betreffenden Formeln hier kurz entwickeln. 

Auf Seite 40 von Zeuners „Vorlesungen über Theorie der 
Turbinen“ (1899) heisst es, nachdem der Energieverlust bei 
Richtungs- und Querschnittsänderungen unter Anwendung der 
Bordaschen Formel einwandfrei angeführt ist, weiter: 

„In dem vorliegenden Falle lässt 
sich (der Druckverlust) A’ auch noch auf 
andere Weise ausdrücken. Zerlegt man 
nämlich Fig. 13 (wobei w, w, und wọ 
die Geschwindigkeiten nach nebenstehen- 
der Figur darstellen) w, in die beiden 
Komponenten w, und wọ, SO repräsen- 
tiert wọ die verlorene Geschwindigkeit 
und dann ist auch 
ER Wo Bed 
> 2g 

Das kann zufällig einmal stimmen, ist aber so allgemein 
ausgedrückt eine völlig willkürliche und bedenkliche Behauptung. 
Wo“ 
2g 


ist nicht einmal ein Mass des Druckverlustes, kann somit 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Heft 40. 


auch nicht mit einem konstanten Koeffizienten berichtigt werden, 
wie sich leicht daraus ergibt, dass die Umkehrbarkeit, wie Zeuner 
selbst auf S. 42 angibt, keinen Sinn hat. 

Dieses willkürliche Verlustglied läuft nun leider durch die 
ganze Stosstheorie. Es zeigt sich wieder in dem Abschnitt 
über Reaktion der Flüssigkeiten auf S. 86. 

Hier wird aber der mathematischen Vereinfachung eine 
noch bedenklichere Konzession gemacht. Während man nämlich 


Í RS Wo: ; : 
mit der Grösse = noch rechnen kann, sofern man sie mit 


einem variabeln Koeffizienten multipliziert, der für ganz bestimmte 
Fälle in kleinem Bereich auch einmal konstant gesetzt werden 
kann, ist hier diese Korrektur dadurch unmöglich gemacht, dass 
in Gleichung 114 der Verlust willkürlich in zwei Teile gespalten 
wird, wovon der eine Teil gegen die Grössen c? — w,? in Fortfall 
kommt, somit nicht weiter berichtigt werden kann, während 
der andere durch den „Eintrittskoeffizienten“ € berichtigt wer- 
den soll. 

Es wird somit nicht, wie es auf S. 86 heisst, „die Möglich- 
keit offen gehalten, durch Einsetzen eines entsprechenden Versuchs- 
wertes für Seine vollkommenere Uebereinstimmung der Rechnugs- 
ergebnisse mit den wirklichen Beobachtungen herbeizuführen,‘ 
sondern es wird im Gegenteil durch den Wegfall der unberich- 
tigten Grössen c? — mi diese Möglichkeit geradezu verhindert. 

Man überzeugt sich auch leicht davon, dass der „Eintritts- 
koeffizient“ in Gleichung 114 bedeutungslos wird, sobald 
c cos (a + a,)=w,; wobei natürlich der Stossverlusst keineswegs 
zu verschwinden braucht. 

Die Gefahr, dass aus dieser Gleichung unrichtige Schlüsse 
gezogen werden, ist somit sehr gross. 

Auf S.97 und folgenden werden nun dieselben Ueberlegungen 
auf das bewegte Gefäss angewendet und führen in Gleichung 
126 auf die Formel für geradelinig bewegte in Gleichungen 157 
und 158 Seite 136 auf die für rotierende Gefässe. 

Es muss somit auch für diese den Untersuchungen v. Grüne- 
baums zugrunde gelegten Gleichungen ausdrücklich betont werden, 
dass sie aus einer mathematischen Spekulation hervorgegangen sind 
und! im allgemeinen auch unter Zuhilfenahme der Koeffizienten 
mit den wirklichen Verhältnissen nicht in Einklang gebracht wer- 
den können. 

Dementsprechend werden in dem vorliegenden Weık in 
erster Linie die Versuchsergebnisse aus praktischen Untersu- 
chungen und erst in zweiter Linie ihr Vergleich mit der Theorie 
Zeuners interessieren. 

Darin kann man freilich dem Verfasser kaum beipflichten, 
dass dieser Vergleich eine gute Uebereinstimmung zeigt. Unter- 
schiede von über 30°/, wie in Fig. 88, S. 112 und von teil- 
weise noch mehr in Fig. 89 S. 114 scheinen vielmehr recht 
bedeutend, da sie nicht die Koeffizienten, sondern das Gesamt- 
ergebnis betreffen. 

Selbst wenn die Uebereinstimmung aber auch wider Er- 
warten an einigen Stellen eine grössere wäre, müsste man sich 
doch sehr hüten auf Grund derselben weitere Schlüsse für an- 
dere Fälle an Hand der Zeunerschen Gleichungen zu ziehen, oder, 
wie Verfasser auf S. 31 meint, durch verschiedene Versuche 
die Zeunerschen Koeffizienten bestimmen zu wollen. Denn es 
muss daran fest gehalten werden, dass der Eintrittskoeffizient & 
keine Konstarte ist und die Uebereinstimmung mit der Wirklich- 
keit allgemein üherhaupt nicht herbeizuführen veımag. 

Wenn somit auch die theoretischen Grundlagen der vorlie- 
genden Untersuchungen nicht befriedigen können, so sei doch 
wiederholt darauf hingewiesen, dass die Art der Durchführung 
ein anregendes und lehrreiches Studium bildet und geeignet ist 
den Leser mit den bedeutendsten auftretenden Grössen und 
ihren wichtigsten Eigenschaften vertraut zu machen. 


München, Juli 1906. R. Camerer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Abdampfheizung mit Berücksichtigung der Wirtschaftlichkeit des | Photographisches Unterhaltungsbuch. Anleitungen zu interessanten 


Dampfmaschinenbetriebes. Von Dr.-Jng. Bronislaw Biegeleisen 
in Charlottenburg bei Berlin. München, 1906. R. Oldenbourg. 


Enthüllungen aus der Leidensgeschichte meines bauwissenschaft- 
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Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland, 


Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Schluss von S. 628 d. Bd.) 


Von Interesse dürfte eine Gegenüberstellung der Bau- | 


und Betriebskosten verschiedener Anlagen sein, die im 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens veröffent- 
licht sind und wohl Anspruch auf Zuverlässigkeit erheben 
dürfen. 

l. Anlage in Saarbrücken mit Hoch- und Tiefbehälter 
und Becherwerk, ausgeführt von Pohlig. Antrieb durch 
Gasmaschine. ?°) 


Gesamtanlagekosten 98000 M. 
Jährliche Kosten: 


Arbeitslohn (2 Mann bei Te I Mann bei 

Nacht) ber . . 3996,75 M. 
Gas und Wasser 660,— „ 
Putz- und Schmiermaterial 460,— „ 


Unterhaltung der Bau- und Maschinenanlagen 
etwa 1500,— „ 


Verzinsung der Anlagekosten von 98000 M. 


mit 3!/, v. H. . 3430,— „ 
Tilgung des Betrages von 70 500 M. für die 

Maschinenanlage einschliesslich Trag- 

gerüst mit 5 v. H. A .3525,— „ 
Tilgung der Kosten der Bauanlagen von 

27500 M. mit 2 v. H. . 550,— „ 


zusammen 14121,75 M. 


Die im Berichtsjahr abgegebene Kohlenmenge betrug 
27600 t, so dass die Kosten für I t 51 Pig. betrugen. 
Die erreichbare Leistung bei Benutzung aller vier Mess- 
gefässe soll 250 bis 300 t in 10 Stunden sein, so dass 
mit Einrechnung der Nachtabgabe etwa die fünffache Aus- 
nutzung möglich ist. Da hierbei die Unkosten sich nur 
sehr wenig erhöhen, so würden sich die Kosten für 1t 
nahezu im gleichen Verhältnis verringern. 


Zu berücksichtigen ist, dass hier ein Posten für das 
Entleeren der Wagen in die Grube nicht angesetzt ist. 
Wenn nicht, wie es in Saarbrücken der Fall ist, vorwie- 
gend Selbstentlader benutzt werden, so muss ein Betrag 
von 10 bis 20 Pig. dem oben gefundenen Werte zuge- 
rechnet werden. 

I. Kran auf dem Mannheimer Bahnhof. (Fig. 86.) 

Aus den in obiger Beschreibung angeführten Gründen 
sind die Ausgaben für Löhne noch verhältnismässig hoch. 
Beschäftigt sind 1 Vorarbeiter, 6 Mann bei Tage, 4 Mann 
bei Nacht, ausserdem 3 Kranführer. 


e 18) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1901, 
. 10. 


Dinglers polyt. Journal Bd, 821, Heft 41. 1908. 


Anlagekosten 20000 M. 


daher Verzinsung und Abschreibung 10 v.H. 2000 M. 
Unterhaltungskosten 3 v.H. . . 600 „ 
2600 M. 


Die Betriebskosten ergeben sich unter Zugrundelegung 
einer mittleren Jahresleistung von 60000t folgendermassen: 


Kohlen Kohlenziegel 

Stromkosten . 3,00 Pig. 4,50 Pig. 
Verzinsung 433 „ 4,33 „ 
Löhne der Kranführer 5,46 „ 5,46 „ 
Löhne der Kohlenarbeiter 14,00 „ 48,00 „ 
26,79 Pig. 62,29 Pig. 


für lt. 


Bisher wurden in Mannheim bezahlt für das Um- 
laden von It Ruhrkohlen 


vom Wagen auf den Tender 40 Pie, 
e n „ das Lager. . . 20 „ 
„ Lager „ den Tender . . 46 „ 
für 1 t Kohlenziegel 
vom Wagen auf den Tender 46 Pig. 


„ dasLager und von 
da auf den Tender 80 „ 


Der Jahresdurchschnitt für 11 betrug 44,56 bezw. 
62,20 Pig. 

Demnach ergibt sich für Kohlenziegel kein erheb- 
licher Unterschied, für Kohlen dagegen eine Ersparnis 
von 17,77 Pip, was bei 53 000 t jährlich etwa 9500M, 
also nahezu die Hälfte der Anlagekosten ausmacht. Die 
Rechnung würde sich noch günstiger stellen, wenn eine 
Einrichtung für Tenderbekohlung vorhanden wäre. Zu 
berücksichtigen ist beim Vergleich mit Anlage l, dass 
die Kosten für die Erstellung des Kohlenbansens hier 
nicht inbegriffen sind. 

Die Zeitersparnis stellt sich folgendermassen: 

Im Jahre 1901 konnte man 3,5t Kohle und 1t 
Kohlenziegel mit 6 Mann in 17 Minuten abgeben, während 
die Ladebühne leistet: 


3,5 t Kohle in 8 Minuten 

1 t Ziegel in 5 Minuten, 
so dass 4 Minuten gespart werden. Da die Arbeiter im 
Durchschnitt nur die Hälfte der Zeit beschäftigt sind, ist 


noch eine beträchtliche Steigerung der Leistung möglich. 
ll. Kran auf dem Bahnhofe Wahren, (Fig. 87.) 
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Die Anlagekosten ausschliesslich Kohlenbansen be- 
laufen sich auf 47 700 Mk., wovon 37 300 auf die Ma- | 


Neuerungen im Bau von Transportanlagen in Deutschland. 


Heft 41. 


die Katze mit einem Ausleger versehen, der genügend 
weit über das Schiff auskragt.!”) Dadurch wird ein auf- 


schine und 10 400 M. auf den baulichen Teil entfallen. | klappbarer Ausleger vermieden, der sonst nötig wäre, um 


Die Jahreskoh- 

lennausgabe be- 

trägt gegenwär- 
tig 24000t. Ver- P 

zinsung, Tilgung 6 

und Erhaltung +— w 
ergeben mit zu- 
sammen 10 v. H. 

etwa 20 Pfg. für 

I t Kohle. Die 
Ausgaben für 

Löhne, Stromkosten, Putz- und 
Schmierstoffe werden mit 19,6 Pfg. 


angegeben, so dass der Verladepreis 


39,6 Pie lr beträgt, während er sich 
bei Handkranbetrieb auf 52,4 Pig. 
stellte. Somit ergibt sich sogar bei 
dieser schlechten Ausnutzung eine 
jährliche Ersparnis von (52,4— 39,6) 
24000 = 3075 M., wozu noch die 
Ersparnisse beim Schlackenverladen 
im Betrage von 1145 M. kommen. 
Später soll ein erheblich grösserer 
Verkehr auf den Bahnhof geleitet 
werden. 

Als Beispiele für neuere Hoch- 
bahnkrane von grösserer länge sind 
durch die Figuren 91 bis 
97 einige Ausführungen 
der Benrather Maschinen- 
fabrik wiedergegeben. 

Die nach Belgien ge- 
lieferte Anlage Fig. 91 bis 
93 weist dasselbe Prinzip 
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auf wie die erste Verladebrücke dieser Art 
bei Mannheim, ist aber in Einzelheiten abgeändert. 
Brücke ist noch vor der Kaikante abgeschnitten und dafür | 
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Fig. 9L u. 92. 


Fig. 91. 


ZN X À 


d \ \% 


wë um e EE ee rt ee Senn nern ER SER An EE am ~ 


Fig. 92. 


Verlalebrücke der Benrather Mascbinenfabrik. 
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‚Ausblick auf die Last, 


das Verholen von 
Schiffen mit hohen 
Masten zu ermög- 
lichen; auch kann 
der Kran jedesmal 
zwischen zwei Hü- 
ben verfahren wer- 
den und so aus 
mehreren Luken 
gleichzeitig arbei- 
ten. Die Katze 
hat drei Laufrollenpaare, deren eines an der 
Auslegerspitze auf der Seilrollenachse ange- 
bracht ist. Bei ausgefahrenem Ausleger wird 
der Wagen durch eine obere Zwangsschiene 
gegen Umkippen geschützt. 

Der Querschnitt ist wesentlich anders 
durchgebildet als bei den früheren Ausführun- 
gen. Dort war das Windenhaus genügend 
gross gebaut, um dem Führer den Aufenthalt 
zu gestatten, und nahm infolgedessen die 
ganze Breite des Querschnittes ein, so dass 
die Versteifung der Fahrbahnträger nach 
aussen verlegt werden musste.?®) Jetzt ist 
das Windwerk auf einen engen Raum zusam- 
mengedrängt und das Führerhaus unten an 
die Katze gehängt, so dass innerhalb der 
Träger genügend Raum zur Anbringung von 
Versteifungen bleibt. Gleichzeitig erhält der 
Maschinist auf diese Weise einen freieren 
da er unterhalb des 
Auslegers steht. 

Als ein Vorteil der Auslegerkatze muss 
noch erwähnt werden, dass sie einen ausser- 


Verladebrücke der Benrather Maschinenfabrik. 


19) D, R. P. 109 474. 
20) vergl. D. p. J. 1903, Seite 11,/Fiğ. 112. 
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ordentlich grossen Radstand hat und daher sehr ruhig | 2 Motoren von 8 PS und 830 Umdrehungen i. d. Min. 

fährt. Nachteilig ist, wie aus Fig. 91 ohne weiteres zu | Schnecke, zweigängig, Steigung 4” 

Schneckenrad 24 Zähne, 388,3 
mm Durchmess., Teilung 2” 


Fig. 44. 


CSN i 
O NYZ Lal." 1 Stirnradvorgelege, 
Vy | Z = 20/60, t = Ilr 


essen eine N See 


á H 2 "Stirnradvorgelege, 


| | | | = 24/47, t = 14r 
EE nz Laufraddurchmesser 800 mm. 
eg , Fahrgeschwindigkeit: 
ersehen, dass die Brücke hinten 
die Länge des Auslegers eg 0,8=0,49M/Sek 
ern & e 60 12 60 47 ^“ °? = 


verlängert werden muss, wes- 
halb sich die Konstruktion in 
Fällen, wo noch jenseits der 
landseitigen Stütze ein Lager 
aufgeschüttelt' werden soll, 
wegen zu weiten Auskragens 
des hinteren Armes von selbst 
verbieten dürfte. 


Der Greifer hat bei der 
vorliegenden Ausführung 1 !/, 
cbm Inhalt und wird durch 
einen Motor von 30 PS. mit 
einer Geschwindigkeit von 0,6 gig. 94. u. 95. Verladebrücke der 
m/Sek. gehoben. Ein Motor Benrather Maschinenfabrik. Fig. 9. 
von 12 PS. verfährt die Katze r = 
mit etwa 1,4 M/Sek. Die Fahrbewe- | 
gung der Brücke wird durch ge- 
trennte Motoren, die auf den Quer- 
verbindungen der Brückenständer 
stehen und auf je 2 Laufräder ar- 
beiten, hervorgebracht. Die Einzel- 
abmessungen des Brückenfahrwerkes 
sind folgende: 


Die in Fig. 94 und 95 skizzierte Brücke ist an das 
städtische Hafenbauamt, Dortmund, geliefert und dient 
zum Verladen von Sand und Kies. Dieselbe ist beson- 
ders bemerkenswert wegen ihrer ungewöhnlichen Länge 
und Spannweite. Die Laufkatze hat hier, da die An- 
bringung eines festen Auslegers keine Schwierigkeiten 
macht, die normale Form erhalten. Obwohl der Führer 
seinen Platz in dem Windenhause hat, bleibt bei dem 
. grossen Trägerabstande zwischen den Hauptträgern ge- 
= nügend Platz zur Aussteifung des Querschnittes. Die 
Fahrbahn liegt in halber Trägerhöhe, so dass sich unter 
Zuhilfenahme eines entsprechenden Längsbandes in der 
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Fig. 98. Verladebrücke von Mohr & Federhaff. 
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Ebene des Hauptträgers eine bequeme Horizontalverstre- | Auslegerkrane handelt, d. h. Krane mit einem festen, meist 


bung der Fahrbahn und ein geeigneter Anschluss für die 
Knicksteifen der Diagonalen und Obergurtstäbe ergibt. 

Der Greifer hat 1,75 cbm Inhalt und wiegt gefüllt 
etwa 4500 kg. Die Motorenstärken und Geschwindig- 
keiten sind: 


Heben . 30 PS. 0,37 m/Sek. 
Katzenfahren . . . . I5 a. 255 a 
Brückenfahren .2al0O „ 025 „ 


Fig. 96 und 97 zeigen eine für das Elektrizitäts- 
werk der Stadt Strassburg gelieferte Verladebrücke von 
2500 kg Tragkraft und 30t stündlicher Leistung. Die 
Kohle wird in einen grossen Behälter verladen, aus dem 
sie durch unterhalb liegende Schnecken abgezogen und 
zum Kesselhause gebracht wird. Die Bauart ist ähnlich 
wie bei der vorher beschriebenen Anlage, jedoch nimmt 
die Laufkatze der Breite nach den ganzen Raum zwischen 
den Trägern ein. Die Aussteifung des Querschnittes und 
die Horizontalversteifung der Fahrbahn mussten daher 
nach aussen gelegt werden. 

Die Motorenstärken und Geschwindigkeiten sind: 


Heben 27,3 PS. 0,62 M/Sek. 
Katzenfahren . 8,4 „ 1,59 , 
Brückenfahren, Wasserseite . 12:5: a, 059 S 

S Landseite 7,5 » 0,5 Z 


Verladebrücken mit fahrbarem Drehkran sind in den 
letzten Jahren zahlreich gebaut worden, unterscheiden 
sich jedoch nur in Einzelheiten von der ersten Jaeger schen 
Ausführung”!). Eine sehr eigenartige Abänderung, für 
welche die neueren Typen von Werkstättenlaufkranen die 
Anregung gegeben zu haben scheinen, haben Mohr & 
Federhaff bei einer Anlage getroffen, die für den Braun- 
kohlen-Brikett- Verkaufsverein in Rheinau bei Mannheim 
geliefert ist. Hier läuft nach Fig. 98 auf Schienen, die 
ausserhalb der Untergurte liegen, eine Drehscheibe, an 
der ein Kran von 8 m Ausladung und 3000 kg Trag- 
kraft aufgehängt ist. Der Grund für diese eigentümliche 
Anordnung ist der, dass das Gleis der Brücke an eine 
Anzahl fester Gleise, die in einem überdachten Schuppen 
liegen, anzuschliessen sein soll. Wenn die Gleise nicht 
mehr als die doppelte Ausladung des Drehkrans, in diesem 
Falle 16 m, von einander entfernt sind, so kann der 
Greifer jeden Punkt der Schuppengrundfläche erreichen. 

Hochbahnkrane mit feststehender Winde werden haupt- 
sächlich dann ausgeführt, wenn es sich um eigentliche 


21) D. p. J. 1903. Seite 49. 


portalartig ausgeführten Turm und einer nach beiden Seiten 
hin weit auskragenden Fahrbahn. Bei diesem Typus muss 
der Standsicherheit wegen das bewegte Gewicht möglichst 
niedrig gehalten werden. Die Benrather Maschinenfabrik 
und namentlich Mohr & Federhaff haben eine Reihe sol- 
cher Anlagen ausgeführt. 

Erwähnung: verdient endlich ein Patent von Pohlig, 
das sich auf die Beschickung von Schuppen mit Hilfe von 
Hochbahnkranen der genannten Art bezieht. 271 Nach Fig. 
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99 wird bei einem Hochbahnkran //untschen Systems die 
Endumführungsrolle R auf einem Wagen gelagert, der 
auf der Katzenfahrbahn durch eine im Schuppen fest ge- 
lagerte Windentrommel 7 verschoben werden kann. Ist 
der Kran an ein bestimmtes Gleis angeschlossen, so steht 
die Rolle R an der Rückwand des Schuppens und wird 
hier durch eine Sperrvorrichtung gehalten. Soll der Kran 
verfahren werden, so hat man die Sperrung zu lösen, 
Trommel 7 nachzulassen und das Hubseil so weit auf die 
Trommel der Hauptwinde aufzuwickeln, bis die Rolle in 
die Stellung R’ kommt, wo sie wieder festgehalten wird. 
Das Verschiebeseil wird nun gelöst, und der Kran ist frei 
beweglich. Er kann an ein anderes Gleis geschoben und 
die Leitrolle durch die dort angebrachte Verschiebewinde 
zurückgeholt werden. 


22) D. R. P. 148 385, 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 632 d. Bd.) 


2. Eine weitere grosse Dampiturbine hat das Ludwigs- 
hafener Werk von Gebr. Sulzer in Winterthur ausgestellt. 
Fig. 21 zeigt die Sulzersche Ausstellung, im Vordergrund 
die 1200 PS, Dampfturbine, die mit einem Gleichstrom- 
generator von 1500 Umdrehungen i. d. Minute direkt ge- 
kuppelt ist. Links davon ist noch eine kleine Pelton- 
Turbine mit einer Zentrifugalpumpe gekuppelt zu schen, 
die aber nicht in Betrieb ist. 

Wie aus dem Schnitt (Fig. 22) ersichtlich ist, besteht 
die Sulzersche Dampfturbine aus einem grossen Aktionsrad, 
welches die Hochdruckstufe bildet, und drei weiteren Druck- 


stufen, welche in jeder Stufe durch eine grössere Anzahl 
vollbeaufschlagter Reaktionsräder gebildet sind. Die Räder 
jeder Niederdruckstufe sind zu einer Trommel vereinigt, 
auf deren Umfang die Schaufeln sitzen. 

Die Sulzersche Turbine stellt somit eine Vereinigung 
der Turbinensysteme von de Laval und Parsons dar. 

Der Dampf tritt durch das Regulierventil in den Leit- 
apparat der Aktionsturbine. Derselbe besteht aus einer 
grossen Zahl dicht nebeneinander gestellter rechteckiger 
Düsen, in welchen ein grosser Teil des Dampfdruckes in 
Geschwindigkeit umgesetzt wird. Der Dampf tritt so, zum 


645 


Heft 41. 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung in Nürnberg 1906. 


ea nn in E 


Volumen erlangt, dass nun die Reaktionsräder bei nicht 
zu kleinen Rad- und Schaufelabmessungen voll beaufschlagt 
| werden können. 

Aus Fig. 22 ist ersichtlich, dass das Aktionsrad in 


grossen Teil entspannt und mit mässiger Temperatur axial 

in das Laufrad der Aktionsturbine und gibt hier in zwei | 
Stufen die erlangte Geschwindigkeit an das Rad ab; das- 
selbe besitzt demgemäss zwei Schaufelkränze von 1200 
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Fig. 21. Gesamtausstellung von Gebr. Sulzer. 


mm mittlerem Durchmesser; dazwischen liegt ein mit dem ` der Mitte, von den Reaktionsrädern mit 500 bezw. 670 
Gehäuse fester Kranz von Umkehrschaufeln. Die Schaufeln | bezw. 900 mittlerem Schaufelkreisdurchmesser eine Gruppe 


der Aktionsturbine sind aus Nickelstahl, die der Reaktions- 
turbine aus Bronze hergestellt. Die Vorschaltung eines 
Aktionsrades mit mehreren Geschwindigkeitsstufen hat den 
Vorteil, dass das Gehäuse und die Räder unter günstigere 
Temperatur- und Druckverhältnisse gestellt werden als bei 
der reinen Ueberdruckturbine und dass die Baulänge der 


z = 

a EI UER 
Wipe: 
à AA 
Put d 


Maschine erheblich vermindert wird. 


Im Vergleich dazu 
treten die etwas grösseren Verluste infolge der hohen 
Dampfgeschwindigkeiten zurück. Bevor der Dampf vor 
die Räder der Ueberdruckturbine tritt, hat er auch nach 
seiner vorangegangenen starken Expansion ein so grosses 


rechts und zwei links davon angeordnet sind. Dadurch 
werden freilich die Dampfwege weniger ein- 
fach; es wird iedoch der Vorteil erreicht, 
den Dampfüberdruck auf die Radilächen der 
Reaktionsräder und den dadurch hervorge- 
rufenen Axialschub der Welle auf einfache 
Weise zu verringern. Diese Anordnung ist 


Dampfturbine von Gebr, Sulzer. 


Fig. 22. 
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indessen nicht allein mit Rücksicht auf die Ausgleichung 
des Axialschubes gewählt, sondern hauptsächlich, um die 
Abdichtung des hochgespannten Dampfes an der Welle 
nach aussen zu vermeiden, denn hierbei haben die Wellen- 
stopfbüchsen nur gegen einen verhältnismässig geringen 
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äusseren Ueber- oder Unterdruck abzudichten. Der nicht 
ausgeglichene Axialschub wird durch eine unter Oeldruck 
stehende Entlastungsscheibe aufgenommen. 


Die Wellenstopfbüchsen bestehen aus einer grösseren 
Anzahl dünner Messingbleche, die durch zwischengelegte 
stärkere Ringe in gewisser Entfernung von einander ge- 
halten werden. Da, wo die Bleche die Welle bezw. die 
aufgezogene Büchse berühren, sind sie cin wenig umge- 
krempelt und gewähren dadurch unter leichtem Druck eine 
gute, fast reibungslose Abdichtung. Eine Schmierung der 
Dichtung ist nicht nötig. 


Die Hauptlager, sowie die Steuerungsgelenkec haben 
Presschmierung. Das Drucköl wird durch eine am Wellen- 
ende sitzende Zentrifugalpumpe geliefert und auf seinem 
steten Kreislauf vor dem Wiedereintritt in die Lager in 
Filtern gereinigt und gekühlt. Vor Inbetriebsetzung der 
Turbine werden die Lager durch eine Hilfsölpumpe mit 
dem nötigen Drucköl versehen. Die Anordnung der Steu- 
erung ist so getroffen, dass die Turbine nicht anlaufen 
kann, bevor die Schmierung in Tätigkeit ist. Die sehr 
lang bemessenen Wellenlager sind in senkrechter Richtung 
nachstellbar und stützen sich auf Kugelflächen, so dass sie 
den Durchbiegungen der Welle nachgeben können. 


Das Gehäuse der Turbine ist in der Wagerechten ge- 
teilt, so dass nach Abheben des Oberteiles mit samt der 
Verkleidung die innere Turbine leicht nachgeschen werden 
kann. 


Die Regulierung der Turbine erfolgt durch Drosselung 
des Dampfes; der Kolben eines durch Drucköl betriebenen 
Kraftzylinders dient nach Art des unter I beschriebenen 
Servomotorszur Verstellun geines doppelsitzigen Rohrventils, 
das aber durch ein aus Fig. 22 ersichtliches Gestänge mit 
dem Kolben des Kraftzylinders in Verbindung steht. Dieses | bine, die mit einer Hochdruckzentrifugalpumpe direkt ge- 
Gestänge wird absichtlich durch ein kleines Exzenter in ! kuppelt ist, hat eine Leistung von 8 PS, bei 2100 Um- 
beständiger hin- und hergehender Bewegung erhalten, um | drehungen i. d. Minute. Die Anlage ist nicht in Betrieb. 
die Reibung unschädlich zu machen und den Regu'ator ` Ueber die Besonderheit der Peltonschaufelung s. D. p. J. 
jederzeit zum sofortigen Eingreifen zu befähigen. Der Re- | 1905, 320, 676. (Fortsetzung folgt.) 


| gulator selbst ist ein Federregulator mit Beharrungsge- 
wicht. 

Für zeitweilige Ueberlastung kann der Turbine durch 
eine besondere Gruppe von Düsen im Anschluss an die 
Hauptdüsen Frischdampf zugeführt werden. Das von 
Hand bediente Ueberlastungsventil, durch welches der 
Dampf zu den Zusatzdüsen tritt, ist ebenfalls unter dem 
Einfluss der Reguliereinrichtung gestellt, so dass auch bei 
geöfinetem Ueberlastungsventil Störungen in der Regu- 
lierung ausgeschlossen sind. 

Die Kondensation des Abdampfes erfolgt im Saugrohr 
einer vierstufigen Zentrifugalpumpe, welche 670 Umdre- 
hungen i. d. Minute macht und von der Turbinenwelle 
durch Riemen am Kupplungstlansch zwischen Turbine und 

| Generator angetrieben wird; eine besondere Pumpe für 
| Luftabsaugung ist nicht vorhanden. 

Es sind in letzter Zeit mächtige Anstrengungen ge- 
macht worden, für Dampfturbinen Kondensationsanlagen 
zu schaffen, die bei hohem Vakuum nicht den grossen 
Raum und die verwickelten Einrichtungen verlangen wie 
die bisher bei Dampfmaschinen üblichen Oberflächen- und 
Einspritzkondensatoren; denn diese ‘stehen in ihrem Raum- 
bedarf in argem Missverhältnis zu den Abmessungen der 
Turbinen. Die Verwendung von Kreiselpumpen zur Kon- 
densation in der Swu/zerschen Anordnung kann als eine, 

| wenn auch nicht vollkommene Lösung in dieser Frage 
angesehen werden. Nach Mitteilung von Gebr. Sulzer 
wird normal ein Vakuum von 90 v. H. erreicht. Bei dem 
zwar nicht normalen Betrieb auf der Ausstellung konnte 
ich gewöhnlich 63, selten mehr als 65 cm Vakuum be- 
| obachten; der Barometerstand in Nürnberg betrug durch- 
| schnittlich 735 mm. 
Die von Gebr. Sulzer noch ausgestellte Pelfon-Tur- 


—— 


Einfluss des wechselweisen Verdrehens auf die ee Eigenschaften 
von Metallen.') 


Von Professor E. L. Hancock, La Fayette. 


Es ist allgemein bekannt, dass beim Verdrehen eines | Elastizitätsgrenzen, von denen die eine höher, die andere 
zylindrischen Stabes die äussersten Fasern die grössten | niedriger liegt, als die ursprüngliche. 
| 


Spannungen erleiden und dass die Spannung der inneren Das Fehlen von Versuchsergebnissen über diesen 
Faser mit deren Abstand von der Achse des Stabes ab- | Gegenstand veranlasste den Verfasser eine Reihe von Ver- 
nehmen. Bei hinreichend grosser Torsions- oder Dreh- | suchen (insgesamt über 150) anzustellen, um die Richtig- 
spannung werden die äussersten Fasern bis zur Elastizi- | keit der theoretischen Bestimmungen für Eisen und Stahl 
tätsgrenze des Materials beansprucht und bei weiterer | festzustellen und zu ermitteln, ob die bekannten Erschei- 
Steigerung der Spannung gestreckt. Die Dicke der ge- | nungen, welche beim Ueberlasten von Metallen durch Zug 


streckten Zone hängt davon ab, wie weit die Torsions- | und Druck eintreten, auch für Torsionsbeanspruchung 
beanspruchung die Elastizitätsgrenze überschritt. gelten. 


Wenn jetzt die drehende Kraft entfernt wird, kehrt 
der Stab nicht in seinen ursprünglichen Zustand zurück, 
sondern er zeigt eine bleibende Formänderung und besitzt 
in diesem neuen Zustande andere Eigenschaften als ur- 
sprünglich. Sein Widerstand gegen Verdrehen ist jetzt 
in der Richtung der erstmaligen Beanspruchung grösser 
als in der entgegengesetzten Richtung. Nach Ansicht von 
James Thompson (Cambridge and Dublin Math. Journal 
November 1848) und Zord Kelvin, (Elasticity, Encycl. 
Britannica) besitzt der Stab in dem neuen Zustande zwei ' 
ee Die Versuche wurden in dem Materialprüfungslabora- 


1) Vortrag, gehalten vor der American Society for Testing | torium der Purdue-Universität auf einer Riehle-Torsions- 
Materials, Juni 1906. Nach dem Originalbericht bearbeitet. | maschine mit 392 mkg (30000 Zollpfund) grösster Lei- 


Das Material. 


Untersucht sind: Nickelstahl, Kohlenstoffstahl, ge- 
wöhnliches Schmiedeisen und Stehbolzeneisen. Sämtliche 
Proben blieben unabgedreht und ungeglüht. Sie waren 
etwa 508 mm (20 Zoll) lang, bei 254 mm (10 Zoll) Mess- 
länge; ihr Durchmesser schwankte zwischen 12 und 25 mm 
(/s—1 Zoll). 


Prüfungsverfahren. 
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stungsfähigkeit ausgeführt. (s. Fig. 1.) Das mit der Wage | balkens zeigte schliesslich an, dass die gesamte Last als 
verbundene Querhaupt dieser Maschine ist so aufgehängt, | Drehmoment auf den Stab wirkte. 
dass die Probestäbe bei der Drehbeanspruchung ihre Länge, | Die Formänderungen wurden, wie Fig. 2 erkennen 
ohne Nebenspannung zu erleiden, frei ändern können, wo- | lässt, mit einem Troptometer von Olsen gemessen. 
durch genauere Werte erzielt werden, als mit Maschinen 
ohne derartige Einrichtung. 

l 

| 

| 

| 


’ Um dieselbe Probe nach einander in beiden Rich- 
tungen beanspruchen zu können, wurde das aufgehängte 


Torsionsspannung kg/jymm 


Verdrebung 
Fig. 3. Versuche mit Nickelstahl. 


. Erstmalige Belastung in Richtung a bis zur Proportionalitätsgrenze (Tpa) 


| 

2. Belastung nach 24 Std. in Richtung b bis etwas über Tpy,. 

8. m „ 151 Tagen . s a „ zur Streckgrenze. 

A. ne „n 6 S d d Ae. y e, 2 
Fig. 1. Riehle-Torsioonsmasehine D. 6 A x i a „ zum Bruch. 

6 


9 L 
. Bruchstück von ©, nach 2 Tagen in Richtung b bis zum Bruch belast:t 


Querhaupt nach Fig. 2 mit einem Hebel verbunden, der 
an seinem freien Ende ein Gefäss zur Aufnahme der Ge- 
wichte trug. Durch Umsteuerung des Maschinenantriebes, 
der Bewegungsrichtung, konnte dem Stabe die jeweilig 
gewünschte Drehungsrichtung erteilt werden. Das Eigen- 
gewicht des Hebels mit dem Belastungsgefäss wurde an 


Um die Genauigkeit der Kraftmessungen festzustellen, 
wurden vergleichende Torsionsversuche angestellt. Die 
Kraftmessung erfolgte hierbei entweder mit dem Zusatz- 
hebel und Gewichtsschale oder in gewöhnlicher Weise 


d A 
"III 


Torsionsspinnunz Klamm 


Verdrehung 


Fig. A Versucbe mit Nickelstahl. 


1. Erstmalige Belastung in Richtung a 15 Stunden lang bis etwas über T pa 


Fig. 2. Riehle-Torsionsmaschine, 2. Sofort in Richtung b bis etwas über Tp belastet. 


Anordoung für (lie VerdrehLung nach beiden Ricbtungen. | 3. Belastung nach 158 Tagen in Richtung a bis zur Streckgrenze. 
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Let 


dem Hebel der Wage ausgeglichen, nachdem der Stab 
sorgfältig eingespannt war. mit der Laufgewichtswage, wobei der Zusatzhebel mit Ge- 

Der Abstand zwischen dem Aufhängungspunkt der wichtsschale teils fehlte, teils eingebaut war. Zu jedem 
Gewichtsschale und Mitte Probe war bekannt, so dass je- | Versuch wurde ein neuer Stab benutzt. Alle Versuche 


des gewünschte Drehmoment durch Vermehrung der Ge- | lieferten das gleiche Ergebnis. 


wichte erzielt werden konnte. Sen Sa CETTE i a 
. ` . ) Im nachstehenden ist der Kürze wegen mit „a“ die Dreh- 

Beim Aufbringen der Belastung stieg der Hebel ‚der richtung nach rechts (den Beschauer im Bilde Fig. 2 links stehend 
Wage an. Nach dem Ingangsetzen der Maschine in Rich- | gedacht) und mit br: die Drehrichtung nach links bezeichnet. 
tung b“) wurde die Belastung nach und nach auf den | Dementsprechend lauten die Zeichen für die Proportionalitäts- 


Probestab übertragen und die Gleichgewichtslage des Wage- | grenzen in den beiden Richtungen r,,, und r,,, 
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Umfang der Untersuchung. 


Wie oben bereits angedeutet ist, bezweckte die Un- 
tersuchung, den Einfluss elastischer und bleibender Ver- 
drehung oder des Fliessens der äusseren Zone in der 
einen Richtung auf das elastische Verhalten bei Bean- 
spruchung in entgegengesetzter Richtung festzustellen. 

Hierzu gelangten folgende Versuche zur Ausführung: 


Torsionsspannung kgjqmm 


Verdrehung 


Fig. 5. Versuche mit Nickelstahl. 


1. Erstmalige Belastung in Ricbtung a bis zur Streckgrenze. 
2. Belastung nach 80 Tagen in Richtung b bis zur Streckgrenze. 


8. 29 ” ] 61 LA) ” 39 & nm Wl Lu 
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L Die Stäbe wurden zunächst in Drehrichtung a bis 
unterhalb der Proportionalitätsgrenze belastet und dann 
unmittelbar darauf in Richtung b. 

II. Die Stäbe wurden zunächst in Richtung a bis zur 
Proportionalitätsgrenze belastet und dann in Richtung b 
und zwar: 

I. unmittelbar darauf und 

2. nach einer bestimmten Ruhezeit. 
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6 3 a? 
Fig. 6. Mittelwerte für Nickelstabl. 


1. Erstmalige Belastung in Richtung a, dann 
2. Sonstige Belastung in Richtung b. 
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Torsionsspannung kg/qm 


III. Die Stäbe wurden zunächst in Richtung a bis zur 
Streckgrenze belastet und dann in Richtung b und zwar 
wieder: 


I unmittelbar darauf und 
2. nach einer bestimmten Ruhezeit. 
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Versuchsergebnisse. 


Die Ergebnisse sind in Fig. 3—10 durch Schaulinien 
dargestellt, ihre Bedeutung ist unter den Figuren ange- 
geben. Die Proportionalitätsgrenze ist durch ein Kreuz 
gekennzeichnet. 

Die Ergebnisse von Reihe I, in der die Verdrehung 
bei der erstmaligen Belastung nicht bis zur Proportionali- 
tätsgrenze (tpa) gesteigert wurde, zeigen, dass diese Be- 
anspruchung keinen sichtbaren Einfluss auf die elastischen 
Eigenschaften des Materials bei nachheriger Beanspruchung 
in entgegengesetzter Richtung hat. Wenn aber die Be- 
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Fig. 7. Mittelwerte für weichen Kohlenstoffstabl. 


1. Erstmalige Balastung in Richtung a. 
2. Belastung ei e b, 7 Tage nach Versuch 1. 
8, 2 e PR b, sofort à er 1. 


anspruchung bei der erstmaligen Belastung bis zu oder 
über tpa gesteigert wird, so werden hierdurch die elas- 
tischen Eigenschaften verändert. Fig. 3 zeigt an der Lage 
der Kreuze, dass zer bei der zweiten Belastung (in Rich- 
tung b) durch die erste, die in Richtung a bis zu tpa ging, 
nur wenig verändert war. Dagegen liegt Tp» bei der vierten 
Belastung infolge Streckens bei der dritten Belastung 
(Richtung a) wesentlich niedriger, und zwar selbst nach 
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Verdrehung 
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Fig. H Versuche mit weichem Kohlenstoffstahl. 


1. Erstmalige Belastung in Richtung a bis zur Proportionalitätsgrenze. 
d Sofort in Richtung b belastet. 


einer Ruhepause von sechs Tagen. Bei der fünften Be- 
lastung lag ze, wieder etwas höher als bei der vierten; 
nach Ansicht von //ancock wahrscheinlich deshalb, weil die 
Beanspruchung bei der fünften Belastung in derselben 
Richtung erfolgte, wie bei der ersten. 

Alle Linien sind nahezu parallel. Hieraus folgt, dass 
die Aenderung des Elastizitätsmoduls, wenn solche über- 
haupt eintritt, sehr gering ist. 

Fig. 4 zeigt, dass die erstmalige Beanspruchung bis 
etwa über tpa unter Erzeugung einer geringen bleibenden 
Verdrehung, (s. die Entlastungslinie zu 1) die Proportio- 
nalitätsgrenze Tp» bei sofort folgender Beanspruchung in 
der entgegengesetzten Richtung etwas herunterdrückte. 
Die bleibende Verdrehung (s. Entlastungslinie zu 2) wurde 
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hierbei weiter getrieben als bei der vorhergegangenen Be- 
anspruchung und darauf ergab sich, sogar nach einer Ruhe- 
zeit von 158 Tagen, dass rp, bei der Belastung 3 noch 
beträchtlich tiefer lag als zer, bei Belastung 2. Bei der 
vierten Belastung in Richtung b, fünf Tage nach der dritten, 
bei der die Streckgrenze erreicht wurde, ausgeführt, lag 
Teb nur noch etwa halb so hoch wie ursprünglich. 

Wenn der Probestab bei der erstmaligen Belastung 
bis zur Streckgrenze beansprucht wurde, (Linie 7 Fig. 5), 
so lag re (Linie 2) sogar nach einer Ruhepause von 
30 Tagen bei der Beanspruchung in entgegengesctzter 
Richtung weniger als halb so hoch, wie zc, Nach Sirek- 
kung in dieser Richtung (b) und darauf folgender 151- 
tägiger Ruhe zeigte die Probe bei der abermaligen Be- 
lastung in Richtung a (Linie 3) wieder höheres tpa. 

Der gleiche Wert ergab sich nach 113 Ruhetagen bei 
der wiederholten Prüfung in Richtung b (Linie 4). Vier 
Tage nach dieser Prüfung lag aber auch für Richtung a 
(s. Linie 5) Tea wesentlich tiefer. 

Tab. I zeigt das Verhalten verschiedener Nickelstahl- 
stäbe. 
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Die Wirkung unmittelbaren Rückwärtsdrehens in Rich- 
tung b nach Ueberschreitung der Streckgrenze beim Drehen 
in Richtung a (Fig. 6) äusserte sich darin, dass die Stäbe 
nach dem Strecken keine Proportionalitätsgrenze mehr 
besassen. 

Stahl mit geringem Kohlenstoffgehalt, bis zur Streck- 
grenze beansprucht (s. Fig. 7) besass beim sofortigen Be- 
lasten in umgekehrter Richtung keine Proportionalität; bei 
der Ruhe kehrte sie zurück, aber nach 7 Tagen lag Tp» 
noch nicht !/ so hoch wie ursprünglich. 

Wenn die erste Beanspruchung bis eiwas über die 
l’roportionalitätsgrenze gesteigert wurde, so zeigten die 
Stäbe Proportionalität, wenn sie unmittelbar darauf in um- 
gekehrter Richtung gedreht wurden (s. Fig. 8). 

Gewöhnliches Schmiedeeisen und Stehbolzeneisen ver- 
hielten sich ebenso wie der weiche Stahl (s. Fig. 9 u. 10). 


Schlussfolgerung. 
Die Schaulinien zeigen, dass die elastischen Eigen- 


schaften von Schmiedeeisen und weichem Stahl durch 
Torsionsspannungen unterhalb der Propertionalitätsgrenze 


Tabelle 1. 
Einfluss wechselnder Verdrehung auf die Spannung an der Proportionalitätsgrenze. 


Dreh- 
richtung a b a b a b 
RAR = ei | Nn Ge in N le: | o SE 
d Voraufge-| 3 Voraufge-i 3 Voraufge-| 5 Voraufge-| 5 Voraufge-| 5 
Stab Dal TP ngene | 9 Tp angene |9 | Tp gangene s| TP angene | 9 | Te | gangene | 9 Tp 
No. lo 2 uhezeit % uhezeit | % uhezeit | % uhezeit | % Ruhezeit | % 
pp in Tagen | © in Tagen | ` in Tagen | 5 KS in Tagen | © ik 
kg/mm gen | $ kelen Ben | B kees agen) 3 ZS |KE/qmm agen) B ke/qmm 


1 D | P | 22,8 2) — | 214 158 S | 17,5 5 S | 98 — = S == ee 
1 P | 21,4 7 P | 40, 173 S | 218 = Ea E = zer WERE ze | ae 
1 C | P | 252 1 'P | 24,6 151 S | 24,1 6 S | 93 6 Bruch 9,8 2 Bruch | 9,5 
ıE WB — 69 3, P) — 113 S | 22,3 113 S | DG 4 S | 9,8 | — 
ı B | P | 228 0 P | 186 164 S | 213 6 Bruch 9,8 = — | — _ il eg 
2C | S | 23/1 30 S | 13,0 151 S | 168 113 S | 16,8 4 S | 44,2 71 — | 17,7 


1) P bedeutet die Proportionalitätsgrenze, S die Streckgrenze. 
2) Belastung wurde bei Reihe a 15 Stunden lang hochgehalten, unmittelbar darauf erfolgte Drehung in Richtung b. 
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Verdrehung 


Fig. 9. Versuche mit gewöbnlichem Schweisseisen. 
1. Erstmalige Belastung in Richtung a 
2 und 3. Belastung in Richtung b. 
2) nach 7 Tagen, 
8) sofort, 
Dinglers polyt, Journal Bd. 821, Heñ 41. 19086. 


Verdrehung 


Fig. 10. Versuche mit Stehbolzeneisen. 


1. Erstmalige Belastung in Richtung a. 
2. Sofort in Richtung b belastet. 


nicht verändert werden. Durch Beanspruchungen, die über 
die Proportionalitätsgrenze aber nicht bis zur Streckgrenze 
gehen, wird die Proportionalitätsgrenze für die Belastung 
in umgekehrter Richtung zwar heruntergedrückt, ist aber 
82 
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Arbeitsdiagramme der Flachforın-Maschinen. 


auch dann vorhanden, wenn der Stab in unmittelbarer ! 


Folge in umgekehrter Richtung beansprucht wird. Reicht 
die erste Beanspruchung bis über die Streckgrenze, so ist bei 
Beanspruchung in umgekehrter Richtung keine Propor- 
tionalitätsgrenze vorhanden, sie kehrt aber nach einiger 
Zeit der Ruhe allmählich zurück. Der Elastizitätsmodul 
bleibt unverändert, wenn die Beanspruchung bei der ersten 
Prüfung unterhalb der Streckgrenze bleibt. Ueberschreitet 


| 
| 


sie die Streckgrenze, so ist der Elastizitätsmodul bei 
Beanspruchung in umgekehrter Richtung nicht konstant, 
er nimmt aber nach einiger Zeit der Ruhe den ursprüng- 
lichen Wert wieder an. 

Die Ergebnisse, welche bei diesen Prüfungen erhalten 
sind, stimmen überein mit den bekannten Beobachtungen 
aus den Versuchen mit wechselnden Zug- und Druckbe- 
anspruchungen. 


Arbeitsdiagramme der Flachform-Maschinen. 
Von August König, Würzburg. 
(Schluss von S. 623 d. Bd.) 


3. Kapitel: Versuche. 


Aufnahme von Arbeitsdiagrammen an einer Zweitouren- 
maschine mit Doppelrechenbewegung. 


Um die inneren Arbeitsvorgänge ersichtlich zu machen, 
wurde die Maschine durch einen Elektromotor angetrieben 
und die infolge von Belastungsänderungen auftretenden 
Stromschwankungen mittels des bereits erwähnten Funken- 
registrier-Amperemeters aufgenommen. 


a) Maschine lief ohne Luftpuffer. 


Wie aus dem Diagramm (Fig. 61) zu erkennen ist, 
zeigt die Stromkurve, trotzdem die Maschine ohne Luft- 
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Fig. GL Diagramm einer Zweitourenmas :hine mit Doppeirechenbewegung 
ohne Verwendung von Luftpuffern bei n = 16 u. n= 1:8. 


puffer lief, einen sehr ruhigen Verlauf, was eigentlich ge- 
gen die Theorie spricht. Der Grund liegt jedoch darin, 
dass durch die genaue Führung der am Doppelrechenrad 
befestigten Rolle im Halbring bereits die ganzen Beschleuni- 
gungsdrücke aufgenommen werden. Die Folge davon ist 
aber, dass sich diese Teile in kurzer Zeit so heiss laufen, 
dass ein längerer Betrieb geradezu unmöglich wird. Aus- 


i 


serdem ist die Abnutzung der Rolle und des letzten Zahnes 
(vom Rechen), welcher ebenfalls als Rolle ausgebildet ist, 
eine derartige, dass schon aus diesem Grunde der Betrieb 
ohne Puffer ausgeschlossen ist. 


Vorliegender Versuch sollte eigentlich nur den Be- 
weis dafür liefern, mit welcher Genauigkeit der Bewegungs- 
mechanismus ausgeführt und die Rolle in den Halbmond 
eingepasst werden muss, um überhaupt die Maschine ohne 
Puffer laufen lassen zu können. Die Tourenzahl der An- 
triebwelle betrug 256 i. d Minute bei einem Uebersetz- 
ungsverhältnis von y = 1:8, d. h. es macht diese Welle 
8 Touren, bis der Druckzylinder 1 Umdrehung ausführt. 
Da anderseits f.d. Bogen 2Zylinderumdrehungen erforderlich 
sind, so war die Maschine demnach auf eine Produktion von 
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Fig. &. Diagramm einer Zweitourenmaschine mit Doppelrechenbewegung 
bei günstigster Einstellung der Lultpuffer (n=38u.n—=1:8). 
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256 
age 16 Bogen 
einreguliert. Es dürfte dies wohl zugleich die höchste l.ei- 
stung sein, welche ohne Verwendung der l.uftpuffer auch 
nur auf kurze Zeit erreichbar ist. Das Auffallende dabei 
war, dass dic Maschine auch in diesem Fall, was Erschüt- 
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terungen betrifft, genau SO ruhig lief als bei Verwendung | Kurve) und anderseits den flachen bezw. sogar geraden 
von Luftpuffern. Verlauf während der gleichmässigen Geschwindigkeit des 
Aus diesem Diagramm ist der Charakter der Kurve | Karrens. Immerhin ist das Diagramm durch die bei nor- 
sehr schön ersichtlich und auch übereinstimmend mit den malem Betrieb der Presse auftretenden Kräftewirkungen 
e durch Heben des Zylinders während des Rückgangs des 


Karrens sowie durch periodisch einsetzende Exzenterbewe- 
gungen usw. stark beeinflusst. 


b) Einfluss der Luftpuffer auf das Diagramm. 

Die Maschine wurde auf 28 Druckbogen i. d. Minute 
einreguliert und die Puffer nun SO gestellt, dass die Presse 
am ruhigsten arbeitete. An den beiden Manomentern war 
dabei eine Kompressionsspannung von 3 bis 31/, at abzu- 

| lesen. Die Stromschwankungen (Fig. 62) waren dabei 
schr gering und lagen zwischen 17 und 21 Amp. (als 
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Fig. €3. Diagramm einer Zweitourenmaschine mit Doppelrechenbewegun 
bei n = 24 u.n=1:8, sowie Einstellung der Luftpuffer wie fürn = 28. 
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Fig. 65. Diagramm einer Zweitourenmaschine mit Doppelrechenbewegung 
bei erhöhter Geschwindigkeit des Re;istrierpapieres (n =: 35 u. n = 1:8). 
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Maximalunterschied sonach etwa 4 Amp., als Minimum da- 
gegen nur eine Differenz von etwa 2 Amp., entsprechend 
(Si, und 20'/, Amp.). 
Fig. 6. Diagramm einer Zweitourenmaschine mit Doppelrechenbewegung Ohne eine Verstellung der Kolben vorzunehmen, wurde 
bei n — 20 u. M=1:8, sowie Einstellung der Luftpuffer wie für n = 28. nun die Tourenzahl auf 24 Bogen verringert. Die Folge 
davon war, dass die Ausschläge (Fig. 63) wesentlich 
theoretisch erhaltenen Diagrammen. Man erkennt deutlich | grösser ausfielen (zwischen 12 und 19 Amp., also eine 
den raschen Wechsel während der Geschwindigkeitsab- | Differenz von 7 Amp.), was ein Beweis dafür ist, dass in- 
bezw. Zunahme des Karrens (fast senkrechter Verlauf derfolge der hohen Kompressionsdrücke einerseits eine starke 
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Entlastung, anderseits aber eine starke Ueberlastung des 
Antriebmotors eintreten muss. In diesem Fall sind also 
die auftretenden Beschleunigungsdrücke kleiner wie die in 
den Luftzylindern erzeugten Kompressionsdrücke. 

Bei nur 20 Druckbogen i. d. Minute (Fig. 64) liegen 
die Verhältnisse noch ungünstiger. Die Ausschläge be- 
tragen hier jetzt 11 und 20 Amp., sonach der Unterschied 
9 Amp. 

Durch diese drei Versuche wurde also bewiesen, dass 
übereinstimmend mit der Theorie für jede Tourenzahl der 
Presse die l.uftpuffer eingestellt werden müssen, wenn eine 
möglichst vollkommene Kompensation der Beschleunigungs- 
drücke erreicht werden soll. Man begnügt sich jedoch in 
der Praxis damit, diese Neueinstellung nur innerhalb ge- 
wisser Grenzen vorzunehmen, und muss dieselbe dem 
Gefühl und der Geschicklichkeit des betreffenden Maschi- 
nenmeisters überlassen werden. Im allgemeinen laufen 
aber die Maschinen mit konstanter Tourenzahl, so dass 
ein Verstellen der Kolben ohnedies nur selten vorgenom- 
men werden muss. 

Bemerkt sei noch, dass die Versuche unter a und b 
an einer Maschine grösseren Typus ausgeführt wurden. 
Ein Vergleich der Diagramme lässt auch den Unterschied 
hinsichtlich des Kraftbedarfes der Maschine bei verschie- 
denen Tourenzahlen erkennen. Während der mittlere Kraft- 
bedarf der Presse bei 20 und 24 Druckbogen i. d. Minute 
nur wenig verschieden ist, nimmt derselbe bei 28 Bogen 
ziemlich zu. Da ferner der Antrieb unter Verwendung 
von Voll- und Leerscheibe vorgesehen war, so konnte 
gleichzeitig die Leerlaufsarbeit des Motors mit aufgenom- 
men werden. 


c) Nachweis der Uebereinstimmung der theoretisch und 
graphisch ermittelten Arbeitsdiagramme. 


Der Versuch wurde an einer Maschine kleineren Ty- 
pus ausgeführt. Der Unterschied in der Aufnahme lag 
nur darin, dass dem ablaufenden Papierstreifen eine hö- 
here Geschwindigkeit erteilt wurde, als wie er durch das 
vorhandene Uhrwerk des Funkenregistrier- Amperemeters 
erhalten hätte. Erreicht wurde diese grössere Papierge- 
schwindigkeit wieder durch Aufsetzen einer kleinen Hand- 
kurbel. 

Die Maschine lief auf maximal 35 Druckbogen i. d. 
Minute. Durch entsprechende Einstellungen der beiden 
Luftpuffer konnten die auftretenden Massenwirkungen fast 
ganz kompensiert werden, was aus dem ruhigen Verlauf 
der Kurven zu entnehmen war (vergl. Fig. 65). 

Der Charakter der Kurven liess sich bei den so er- 
haltenen Diagramm besonders deutlich erkennen. Wäh- 
rend der Bewegung des Rades auf dem geradlinigen Teil 
des Rechens, was einer konstanten Geschwindigkeit des 
Karrens entspricht, waren übereinstimmend mit den sche- 
matisch ermittelten Arbeitsdiagrammen, die Ausschläge 
sehr gering und werden erst bei der letzten Verschiebung 
des Karrens (um z) wegen der nicht ganz zu erreichenden 
Kompensation der Beschleunigungsdrücke etwas grösser. 

Ein weiterer Versuch wurde bei gleicher Luftpuffer- 
einstellung auch für 29 Druckbogen i.d. Minute durch- 
geführt. Infolge der höheren Produktion der Presse 
mussten auch die Stromschwankungen wieder etwas 
grösser ausfallen. Jedoch zeigte das Diagramm denselben 
charakteristischen Verlauf, wie jenes für die kleinere Ge- 
schwindigkeit der Maschine. 


lli, Abschnitt. 
Schlussfolgerungen. 


Ergebnisse der theoretischen und praktischen 
Untersuchungen. 
Vorstehende Untersuchungen haben eine Reihe wich- 
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tiger Ergebnisse geliefert, welche sowohl für die Konstruk- 
tion von Schnellpressen, als auch für deren Betrieb von 
Bedeutung sind. Im Folgenden sollen diese Ergebnisse 
kurz zusammengefasst werden. 


a) Schnellpressen mit Kurbelbewegung. 


1. Alle Schnellpressen mit Kurbelbewegung, gleich- 
gültig welcher Bauart (ob Eisenbahn-, Kreis- oder Schlit- 
tenbewegungsmaschinen), arbeiten infolge ihres durch die 
Massenwirkungen bedingten stark wechselnden Kraftbe- 
darfes gleich ungünstig. | 

2. Die seither verwendeten Schwungräder sowie die 
gewählten Uebersetzungsverhältnisse (zwischen 1:3 und 
I: 9) sind noch viel zu klein, um die Belastungsänderungen 
ausgleichen zu können. 

3. Ein vollständiger Ausgleich ist zwar theoretisch 
durch Wahl entsprechender Schwungmassen und Ueber- 
setzungsverhältnisse möglich, würde jedoch zu praktisch 
unausführbaren Verhältnissen führen. So z. B. müsste für 
eine Kreisbewegungsmaschine grösseren Typus bei einer 
Uebersetzung von 1:15 noch ein Schwungrad von etwa 
300 kg (bei I m Durchmesser) verwendet werden. Die 
lebendige Kraft dieses Schwungrades wäre aber viel zu 
gross, um noch ein rasches Anhalten (auf !/, Karrenweg !) 
bewerkstelligen zu können, was bei Schnellpressenbetrieb 
eine wichtige Bedingung ist. 

4. Eine vollständige Aufhebung derMassenwirkungen 
ist auch mit Luftpuffern nicht zu erreichen; dieselben kön- 
nen sogar eine wesentliche Erhöhung des Kraftbedarfes 
sowie Erschütterungen des Zylinders bedingen. 

5. Bei elektrischem Einzelantrieb darf die Stärke des 
Motors wegen den durch die Massenwirkungen hervor- 
gerufenen Belastungsänderungen nicht dem mittleren Kraft- 
bedarf der Presse entsprechend gewählt werden. Wie Ver- 
suche ergeben haben, schwankt nämlich die Stromstärke 
um 50 v. H. und mehr auf- und abwärts, was zwecks 
Erzielung erhöhter Betriebssicherheit für die Bestimmung 
der Motorgrösse berücksichtigt werden muss. Da Gleich- 
strommotore inbezug auf augenblickliche Stromschwan- 
kungen wesentlich empfindlicher sind als Drehstrommotore, 
so empfiehlt es sich, erstere etwa 50 v. H. und letztere 
etwa 25 v. H. grösser zu nehmen, als der von den Firmen 
angegebene mittlere Kraftbedarf der Presse. 


6. Bei Maschinen mit kleinen Uebersetzungsverhält- 
nissen (unter 1:4) kann ein Ausgleich durch Aufsetzen 
schwerer Schwungräder überhaupt nicht erreicht werden. 
Hierin liegt auch der Grund, dass man solche Maschinen 
in der Paxis sogar ohne Schwungräder laufend antraf. 
Als Beispiel möge angeführt werden, dass zum praktischen 
Ausgleich der Massenwirkungen an einer Maschine grösse- 
ren Typus bei einem Uebersetzungsverhältnis von 1:3 
ein Schwungrad von etwa 7000 kg verwendet werden 
müsste, während im allgemeinen nur Schwungräder von 
150 bis 300 kg vorgesehen sind. Eine Erhöhung des 
Gewichtes um 100 oder 200 kg würde sonach bei 
diesem grossen Unterschied auf den Gang der Maschine, 
also auf die inneren Arbeitsvorgänge, so viel wie keinen 
Einfluss ausüben. Dagegen ist die Wirkung eines schweren 
Rades bei gleichzeitig höherem Uebersetzungsverhältnis 
sehr günstig. 

7. Die auftretenden Belastungsänderungen sind in 
der Hauptsache durch die Bewegung des Karrens und Zy- 
linders bedingt und werden verhältnismässig nur wenig 
durch die Zylinderpressung beeinflusst. 


8. Für die Berechnung des Schwungrades sowie der 
inneren Arbeitsverhältnisse der Presse überhaupt genügt 
es daher vollständig, die Diagramme für die Beschleuni- 
gungs- und Tangentialdrücke (bei leerlaufender Presse und 
reibungslosem Zustand) zu ermitteln. 
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Auf Grund vorliegender Untersuchungen wurde eine 
Kreisbewegungsmaschine mit einem Uebersetzungsver- 
hältnis „ = 1: 12 gebaut. Die elektrische Untersuchung 
ergab, dass der Einfluss dieser hohen Geschwindigkeit ein 
sehr günstiger ist. Namentlich verdient der leichte und 
stossfreie Anlauf erwähnt zu werden, was speziell bei 
elektrischem Einzelantrieb von grosser Wichtigkeit ist. 
Bei Aufnahme der Arbeitsdiagramme zeigte es sich, dass 
die Anlaufstromstärke (auch ohne Verwendung von Fest- 
und Leerscheibe) einen nahezu konstanten Wert aufwies 
und ausserdem unter der normalen Betriebsstromstärke 
blieb, so dass auch bei weniger sorgfältigen Einschalten 
des Motors die Gefahr einer Beschädigung so viel wie 
ausgeschlossen ist. 

Eine weitere Maschine mit einem Uebersetzungsver- 
hältnis von 7 = 1: 16 befindet sich zur Zeit im Bau, und 
werden sich die Verhältnisse hier voraussichtlich noch 
günstiger gestalten. 


b) Zweitourenmaschinen. 


1. Die inneren Arbeitsvorgänge sind bei den ein- 
zelnen Bewegungsarten die gleichen. Der Vorzug des 
einen oder anderen Systems liegt also lediglich in der 
praktischen Ausführung selbst. 

2. Ein Ausgleich der Massenwirkungen ist hier nur 
durch Anwendung von Luftpuffern zu erreichen. Schwung- 
räder können wegen der schnellen Geschwindigkeitsände- 
rung überhaupt nicht zur Verwendung kommen. 

3. Eine vollständige Kompensation der auftretenden 
Beschleunigungsdrücke ist auch mit Luftpuffern nicht mög- 
lich. Jedoch sind die Kräftewirkungen bei richtiger Ein- 
stellung der Kolben selır gering, was auch an den auf- 
genommenen Arbeitsdiagrammen zu erkennen ist. 

4. Da sich die Massenwirkungen mit der Geschwin- 
digkeit der Presse ändern, so müssen auch die Puffer 
theoretisch für jede Tourenzahl neu eingestellt werden. 
Praktisch genügt es jedoch, wenn die Einstellung inner- 
halb gewisser Grenzen vorgenommen wird. 
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5. Für eine gegebene Karrengeschwindigkeit (bezw. 
Produktion der Presse) lassen sich die Luftpufferdimensio- 
nen sowie die Einstellung der Kolben unter Zugrunde- 
legung isothermischer Kompression bezw. Expansion in 
einfacher Weise berechnen, und stimmen die so er- 
haltenen Resultate mit praktisch ausgeführten Maschinen 
überein. 

6. Für die auftretenden Kräftewirkungen ist es vor- 
teilhafter, wenn die Regulierung der Kompressionsdrücke 
nicht durch Aenderung des Luftvolumens herbeigeführt 
wird (was mit einer Vergrösserung bezw. Verkleinerung 
der Zylinderlänge verbunden ist), sondern durch Verstellen 
der Pufferkolben selbst, so dass die Zylinderlänge und 
damit auch das zu komprimierende Luftvolumen stets von 
gleicher Grösse bleibt. Dabei ist es jedoch gleichgültig, 
ob die verschiebbaren Kolben am Gestell der Maschine 
angeordnet sind und die Zylinder mit dem Karren hin- 
und hergehen (wie bei Koenig & Bauer vergl. auch 
Fig. 52a), oder ob die Anordnung umgekehrt getroffen ist. 

7. Infolge des guten Ausgleiches der Massenwirkun- 
gen kann bei elektrischem Einzelantrieb von Zweitouren- 
maschinen die Stärke des Motors dem mittleren Kraftbe- 
darf der Presse entsprechend gewählt werden. Bei Ver- 
wendung von Gleichstrom als motorische Kraft dürfte es 
sich immerhin empfehlen, den Motor etwa 15 v. H. grösser 
zu nehmen, wodurch auch bei unrichtiger Einstellung der 
Luftpuffer eine Beschädigung des Motors vermieden wird. 

8. Der mittlere Kraftbedarf schwankt je nach Grösse 
und Bauart dieser Maschinen zwischen 2'/, und 5 PS 
gegenüber I bis 3 PS bei Maschinen mit Kurbelbewegung. 
Dieser gewaltige Unterschied rührt zwar zum Teil von 
der höheren Beanspruchung (Produktion) der Zweitouren- 
maschinen her, ist aber in der Hauptsache durch die 
Verwendung der Luftpuffer bedingt, welche infolge Er- 
wärmung der komprimierten Luft sowie Undichtheiten 
zwischen Zylinder und Kolben, je nach den Betriebs- 
verhältnissen zu mehr oder weniger Energieverlusten 
Veranlassung geben. 


Zwei englische Sec eege? Zur Eege von Auspufldampf. 


Seit in „D. p. J.“ zuerst über das von Rateau ausgegebene 
Verfahren der Ausnutzung von Auspuffdampf in Niederdruck- 
turbinen eingehend berichtet ist,!) sind verschiedene Veröffent- 
lichungen erschienen, aus denen hervorgeht, welche bedeutende 
Entwicklung dieses Verfahren inzwischen auch in Deutschland 
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Die erste befindet sich auf den Hallside-Werken der „Steel Com- 
pany of Scotland“. Sie arbeitet mit dem Abdampf einer Rever- 
sierstrasse mit zwei Zylindern von rund 1000 mm Durchmesser 
und 1500 mm Hub einer Fertigstrasse von etwa 1050 mm Zylinder- 
durchmesser und 1500 mm Hub, zwei kleineren Walzenzug- 


Fig. 2. Fig. 8. 
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Stillstand der Iteversierstrasse. 


Oeffoung des Frischdampfventils. 
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Ventilbewegung von Hand gehemmt. 


Fig. 1—3. Druckschwankungen im Akkumulator. 


genommen hat.?) Indem wir den Inhalt dieser Aufsätze im grossen 
und ganzen als bei unseren Lesern bekannt voraussetzen, glauben 
wir doch, dass die folgenden Ausführungen ein gewisses Inter- 
esse finden werden, in denen wir an Hand des Engineering 3) 
zwei englische Anlagen dieser Art schildern. 


1) D. p. J. 1903, 318, S. 660. 


2) siehe z. B. Z. d. V. d. 1., 1906, S. 355. 


Zeitschr. f. Dampfkessel u. Maschinenbetrieb 1906, No. 12, 
16, 17, 18, 20. 


maschinen, die Walzen von etwa 350 und 460 mm treiben, einem 
10 t und zwei 4 t Hämmern. Die gesamte, nach Abzug der Kon- 
densationsverluste in den Leitungen usw. an der Turbine zur 
Verfügung stehende Dampfmenge wurde bei Projektierung der 
Anlage zu rund 18500 kg in der Stunde berechnet. Die zu ge- 
winnende Elektrizität sollte in der mannigfachsten Weise Ver- 
wendung finden: zur Beleuchtung, zum Betrieb von Rollgängen, 
Kalt- und Heissägen, Sandstrahlgebläsen und anderen Werkzeug- 


3) Engineering, 29. Juni 1906. 
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maschinen, sodann namentlich auch einer ganzen Reihe von 
Hebezeugen. Unter diesen Umständen wurde naturgemäss Strom 
von der Art und Spannung gewählt, wie er schon auf dem Werke 
in Verwendung war, nämlich Gleichstrom von 230 Volt, obgleich 
dadurch manche Schwierigkeiten hervorgerufen wurden. Die 
genannte Dampfmenge genügt zur Erzeugung von 900 Kilowatt‘; 
da aber auf eine ganz bedeutende Steigerung in der Inanspruch- 
nahme der an die Anlage anzuschliessenden Maschinen für die 
Zukunft gerechnet werden konnte, so wurden für den vollen 
Ausbau drei Generatoren von je 450 Kilowatt vorgesehen, von 
denen zunächst einer bestelit wurde. 


Der Akkumulator, als „reiner Wasserakkumulator“ mit der 
von Raleau angegebenen Zweiteilung durch eine wagerechte 
Scheidewand ausgeführt, hat eine Länge von 10,3 m bei einem 
Durchmesser von 3,5 m erhalten. Er ist so berechnet, dass zwei 
Turbinen für volle Belastung aus ihm genügend Dampf entneh- 
men können, so lange die Stillstände der Hauptmaschine 45 Se- 
kunden nicht überschreiten. Die Erfahrung hat gelehrt, dass 
eine Arbeitspause der Hauptmaschine bis zu sechs Minuten noch 
zulässig ist, wenn nur eine Turbine unter voller Belastung ar- 
beitet. Ueber die Schwankungen des Drucks im Innern des 
Apparates geben die Diagramme (Fig 1—3) Aufschluss. Ueber 
dem Akkumulator liegt der mit zwei Sicherheitsventilen versehene, 
gleichzeitig auch als Oelabscheider dienende Dampfsammler, in 
den die verschiedenen Abdampfleitungen einmünden und der den 
ersten heftigen Anprall der einströmenden Dampfmassen aufzu- 
nehmen hat. Von dem Akkumulator leitet ein Rohr von rund 
530 mm Weite zu den Turbinen, von denen jede 700 Brems- 
pferdestärken zu entwickeln vermag und nach den Vorschlägen 
Rateaus ausgeführt ist. Elf Räder von rund 1000 mm Durch- 
messer drehen sich mit etwa 1500 Umdrehungen i. d. Minute. 
Der Admissionsdruck beträgt selbst bei 10 vi H. Ueberlastung 
nie mehr als 0,85 kg/gem absolut bei einer Luftleere von 93 v. 
H. des Barometerstandes von 760 mm. Die Turbine ist mit 
einem Siemens-Generator unter Zwischenschaltung einer bieg- 
samen Kupplung nach Rateaus Konstruktion unmittelbar ge- 
kuppelt. Der Komnutator ist mit Kohlenbürsten ausgerüstet und 
ungewöhnlich lang gehalten. Es war das notwendig, da die Ab- 
nahme von fast 2000 Ampere bei so geringer Spannung und 
1500 Umdrehungen bekanntlich mit grossen Schwierigkeiten ver- 
bunden ist. Auch so musste noch zu einem ganz ungewöhn- 
lichen Hilfsmittel gegriffen werden, um einen ungestörten Betrieb 
zu ermöglichen: der Kommutator wurde in zwei Teile geteilt, 
seine einzelnen Stäbe hohl ausgebildet und kleine Ventilatorflügel 
an jedem Stab angebracht, durch die ein kräftiger, kühlender 
Luftstrom durch die Kanäle in den Stäben hindurchgetrieben 
wurde, biegsame Verbindungsleitungen ermöglichen ein Ueber- 
treten des Stromes von einem Teile des Kominutators zum an- 
deren. Auf diese Weise wurde erreicht, dass die Temperatur 
des Kommutators, nachdem die Turbine ununterbrochen 120 Stun- 
den mit voller Belastung gearbeitet hatte, nur um etwa 28° C 
gestiegen. Trotz aller dieser Vorsichtsmassregeln machte der 
Kommutator übrigens im Anfang doch Schwierigkeiten, die aber 


Ba. III 


EHHH H T A 
kg f. PS Stunde (K) 


S 
] 
B 
ag 
— D 
T] 
J] 
ne 
T] 
H 
Cal 
sa; 
as 
Gs 
CT" 
200 


(IILI TTT TTT 
B OSOTUA 


Setti H 


E — Wirkungsgrad 0—0,8 links. 
J — Verbrauch in kgi.d. Stunde 0—900 links. 
K = Verbrauchin kgf.1PS el/Std. 0—40rechts 


Fig A Tbermodynamischer Wirkungsgrad. 


inzwischen behoben sind, so dass die Anlage die sehr schweren 
Abnahmeversuche zur vollen Zufriedenheit überstanden hat. Sie 
hatte bei diesen unter anderen zwei Wochen hintereinander, Tag 
und Nacht ohne Pause mit Ausnahme des Sonntags bei voller 
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Belastung zu laufen; bei plötzlicher Entlastung bis auf Leerlauf 
schwankte die Geschwindigkeit momentan um nicht mehr als 
5 v. H., während eine dauernde Geschwindigkeitsänderung über- 
haupt nicht zu beobachten war. Es ist das dem bekannten 
„Dennis - Kompensator“ zu verdanken, der mit dem Regulator der 
Rateau-Turbinen verbunden ist. Einige Ergebnisse von Ver- 
suchen bei verschiedener Belastung sind der folgenden Tabelle 
und der bildlichen Darstellung (Fig. 4) zu entnehmen. Leider 
gibt unsere Quelle nichts näheres darüber an, wie diese Ver- 
suche angestellt wurden, so dass es auch nicht möglich ist, sich 
ein wirkliches Urteil über die Zuverlässigkeit der Ergebnisse zu 
bilden. 


Druck absolut in këiaem Dampfverbrauch in kg 


nt vor hinter ‚Insgesamt für 1 KW/sta. 
der Turbine für 1 Stunde 

69 0,205 0,041 2080 30,2 
161 0,318 0,052 3250 20,2 
196,5 0,379 0,052 3760 19,1 
212,5 0,399 0,052 3970 18,6 
241 0,432 0,052 4300 17,8 
267 0,463 0,052 4500 16,8 
278 0,473 0,045 4650 16,7 
299 0,513 0,045 5050 16,9 
322 0,553 0,045 5480 17,0 
345 0,583 0,048 5800 16,8 
368 0,583 0,052 5800 ? 15,8 
391 0,623 0,055 6170 15,8 
414 0,674 0,058 6580 16,0 
414 0,710 0,065 6980 16,9 
437 0,756 0,069 7400 16,9 
389 0,673 0,069 6580 17,0 
420 0,703 0,069 6950 16,5 
450 0,806 0,069 7480 16,6 


In normaler Weise wurde die Anlage mit einem selbsttätig 
arbeitenden Frischdampfventil ausgerüstet, das dann in Wirk- 
samkeit tritt, wenn nicht genügend Abdampf vorhanden ist. Das 
Ventil kann aber auch von Hand geöffnet werden und dient dann 
dazu, die Turbine zunächst mit gedrosseltem Frischdampf soweit 
zu betreiben, dass genügend Elektrizität zum Inbetriebsetzen der 
Kondensation vorhanden ist, eine Massregel die deshalb ausführbar 
sein muss, weil keine andere Quelle von Elektrizität auf dem 
Werke vorhanden ist. Selbstverständlich tritt bei dem Herunter- 
drosseln der Kesselspannung auf fast Atmosphärendruck eine 
Ueberhitzung des Dampfes ein und diese hat zur Veranlassung, 
dass der Verbrauch an gedrosseltem Frischdampf um 5 bis Sit, 
v. H. geringer ist als der von Abdampf gleicher Spannung. 


Die Kondensation hat eine bei Turbinen etwas ungewöhnliche 
Ausbildung erfahren: es ist eine Mischkondensation mit baro- 
metrischer Entwässerung gewählt. Auspuffrohre von je 600 mm 
Durchmesser führen zu einem senkrecht aufsteigenden Sammel- 
rohr von 840 mm Durchmesser; zwei Zentrifugalpumpen, die eine 
zum Heben des kalten, die andere zur Förderung des warmen 
Wassers werden gemeinschaftlich durch einen 100 PS-Motor an- 
getrieben, während die Luft durch eine zweizylindrige trockene 
Schieberluftpumpe stehender Konstruktion abgesaugt wird, auf 
die ein 35 PS-Motor mit Zahnradvorgelege arbeitet. Die Rück- 
kühlung des Wassers geschieht auf einem Kamiskühler, der für 
eine Wassermenge von rund 900 cbm gebaut ist. Da, wie be- 
reits bemerkt, der erste Turbogenerator zur vollen Zufriedenheit 
arbeitet, so ist der zweite inzwischen bestellt worden. 

Erheblich primitiver ist die zweite Anlage, auf der „Hucknall 
Torkard Colliery“ bei Nottingham ausgeführt. Hier dient zum 
Betriebe der Turbine etwa ein Viertel des Abdampfes einer 
Zwillingsfördermaschine von 915 mm Zylinderdurchmesser und 
1830 mm Hub, bei der einer Arbeitszeit von 12 Sekunden eine 
Pause von rund 40 Sekunden zu folgen pflegt. Der Akkumulator 
besteht in diesem Falle einfach aus einem Kessel, in den man 
etwa 50 t alte Eisenbahnschienen gepackt hat, die auf der Zeche 
gerade in Masse zur Verfügung waren. Die Turbine leistet 


Heft 4 l. 


175 PSe bei 3000 Umdrehungen i. d. Minute und ist unmittelbar 
mit einem Drehstromgenerator von 500 Volt und 50 Perioden ge- 
kuppelt. Die Anlage arbeitet durchaus zufriedenstellend, trotz- 
dem sie unter recht ungünstigen Bedingungen läuft: wohl 
50 mal in der Stunde wechselt die Belastung zwischen 
130 und 15 v. H. der angegebenen normalen Leistung. Der 
in ihr erzeugte Strom dient nämlich zum Antrieb einer alten 
Transportvorrichtung unten in der Grube, welche bisher durch 
eine besondere alte Dampfmaschine getrieben wurde. Diese 
wurde von drei ebenfalls unterirdisch liegenden Dampf- 
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kesseln mit Dampf versorgt und brauchte nicht nur sehr viel 
Kohlen, sondern verursachte auch die mannigfachsten Schwierig- 
keiten im Betriebe, da die ganze Anlage recht alt war. Die 
Niederdruckturbine arbeitet mit einem der bekannten Einspritz- 
kondensatoren der Worthington-Pumpen-Gesellschaft, London, der 
das warme Wasser in einen Teich ausgiesst. Aus dem anderen 
Ende dieses Teiches saugt er sich das Einspritzwasser an. Trotz- 
dem also die Kühlung nur eine sehr geringe sein kann, ist das 
Vakuum nach unserer Quelle nicht schlecht. Jedenfalls erfüllt 
die Anlage ihren Zweck durchaus. F. Mbg. 
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Kleinere Mitteilungen. 


Planimeter von Jules Richard. 
Der „Revue industrielle“ "1 entnehmen wir die folgenden Mit- 


teilungen über ein neues Planimeter von Jules Richard (Fig. 1), 
dessen Handhabung bequemer und dessen Genauigkeit grösser sein 


soll, als diejenige der sonst üblichen derartigen Apparate. Es ist 
insbesondere zur Ausmittlung der Kurven bestimmt, welche selbst- 
aufzeichnende Manometer, Wattmeter usw. hervorrufen, also In- 
strumente wie z. B. das ebenfalls von Richard herrührende und 
in D. p. J., Bd. 3:9, Heft 50, S. 798 beschriebene 
Kinemometer; es ist aber natürlich auch für gewöhn- 
liche Indikatordiagramme brauchbar. 

Das Papier, auf welchem sich die zu unter- 
suchende Kurve befindet, wird auf die Trommel auf- 
gesteckt und diese mit Hilfe der Kurbel a durch die vr 
linke Hand in Umdrehung versetzt, während der Stift 

an der Kurve selbst mittels der rechten Hand 
entlang geführt wird. Am Zähler ist dann die Grösse 
der umfahrenen Fläche abzulesen. Aus Fig. 2 ist 
die Wirkungsweise des Instrumentes ersichtlich: die 
Kurbel a setzt nicht nur mittels der Schraube ohne 
Ende 5 die Trommel in Umdrehung, sondern durch 
ein Rädergetriebe auch die beiden Scheiben c und d, 
und zwar die letzteren in der Weise, dass sie sich 
in entgegengesetzter Richtung drehen. Zwischen bei- 
den wälzt sich ein Rädchen ab, dessen wagerechte 
Achse e mittels des langen Hebels g sich in ihrer 
Längsrichtung verschieben lässt. Wenn man also 
den Punkt f dieses Hebels bewegt, so verändert 
man im Verhältnis zur Geschwindigkeit der Trommel- 


1) 21. April 1906. 


umdrehung diejenige der Achse e oder anders ausgedrückt: 
bleibt der Punkt f in Ruhe, während die Trommel sich dreht, 
so ist die Zahl der Umdrehungen von e für ein und dieselbe 
Abscissenlänge proportional der Ordinate des Punktes f. Ein 


auf e befestigtes langes Zahnrad greift bei allen Stellungen 
dieser Achse in ein Rädchen des Zählers, der auf seinen vier 
Zifferblättern die Grösse der gemessenen Fläche in Quadratmilli- 
metern angibt. F. Mbg. 
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Bücherschau. 

Die Geschwindigkeitsregulierung der hydraulischen Re- | Turbodynamos und verwandte Maschinen. Von Dr. F. 
gulatoren von ihren Anfängen bis in die 80cr Jahre Niethammer, O. O. Professor für Elektrotechnik an der 
des vorigen Jahrhunderts. Von Ing. Prof. A. Budau. Technischen Hochschule, Brünn. 144 Seiten mit 209 
Wien und Leipzig. 1906. Karl Fromme. Abb. Zürich, 1906. Fritz Amberger vorm. David 

Dieses 2. Heft der Beiträge zur Frage der Regulierung hy- Bürkli. 

draulischer Motoren ist dem ersten rasch gefolgt und bietet Ein dem wichtigen Fortschritt auf dem Gebiete des modernen 

gleichfalls, wenn auch ganz anders geartet dem Ingenieur und | Maschinenbaus, der an die Dampfturbine gekuppelten Dynamo, 

Studierenden wertvollste Anregung und Belehrung. Es ist voll- | gewidmetes Buch ist unter allen Umständen beachtenswert. Es 


kommen zutreffend, wenn Verfasser im Vorwort darauf hinweist, | ist bekannt, dass sich elektrische Maschinen, deren Anker mit 
dass gerade in einem Gebiet, wie im Regulatorenbau, wo der | den gebrechlichsten Konstruktionsmaterialien die es gibt, Papier, 
menschliche Erfindungsgeist so überaus tätig und so oft erfolglos | Glimmer und dergl. ausgestattet sind, nicht gut für die hohen 
tätig gewesen ist, all’ das, was mit vielem Scharfsinn durch Jahr- | Umlaufszahlen der Turbinen mit ihren Geschwindigkeiten von 
zehnte geschaffen wurde, nicht der Vergessenheit anheimfallen, | 60—150 m/sek. eignen. Unter geeigneten Konstruktionsbedin- 
sondern denjenigen bekannt gemacht werden soll, die sich selbst mit | gungen kann man denselben indessen wohl gerecht werden. 
ähnlichen Konstruktions- und Erfindungsgedanken tragen. Es Das vertreffliche Buch, das sich auf zahlreiche ausgeführte 
kann dadurch nicht nur vermieden werden, dass häufig die gleichen | Maschinen stützt, behandelt den mechanischen Aufbau und die 
Erfindungen neu erfunden werden, die gleichen misslungenen | Beanspruchung der Drehstrom - Turbogeneratoren, Gleichstrom- 
Versuche wiederholt misslingen, und so viel Zeit und Geld ver- dynamos, Ventilatoren und mechanisches Zubehör, sowie die 
geudet wird, sondern es können auch viele nützliche Anregungen | Prüfung von Turbodynamos. Dank seiner Reichhaltigkeit dürfte 
für Neukonstruktionen aus einem derartigen Sammelwerke ent- | es einen wertvollen Beitrag zur Literatur darstellen. 
nommen werden, wenn dasselbe mit Geschick das Wesentliche , 
zusammenzustellen und hervorzuheben weiss. Das ist in dem O. Nairz. 
vorliegenden Falle auf das beste gelungen. Der Leser wird in 
anregender und hervorragend klarer Weise durch das vielseitige 


und sonst nicht ganz leicht verständliche Gebiet der Regulatoren Die elektrischen Starkstrõme, ihre Erzeugung und An- 


geführt. Man kann erwarten, dass das Werk gerne gelesen wendung. Von A. Pfitzner, Kaiserl. Postrat in Köln. 
und für viele von besonderem Nutzen sein wird. Eigens 182 Seiten mit 104 Abb. Dresden - Altstadt, 1906. 
möchte noch auf den 1. Abschnitt hingewiesen werden. „Wann Theodor Jentsch. 

ist die Anbringung eines Geschwindigkeitsregulators an einem 


erfahrenen Praktiker erkennt. zu seinem Vorteile verändert hat, will laut Vorwort, allen jenen, 

Geschichtliche Studien haben aber noch einen ganz beson- | die mit elektrischen Starkstromanlagen zu tun haben, die Mittel 
deren, erzieherischen Wert. Wenn man sieht, wie lange sich | an die Hand geben, sich auf diesem Gebiete unter Aufwand 
der ausübende Ingenieur an dem Problem der Regulierung er- | möglichst geringer Mühe zu unterrichten. Im wesentlichen erfüllt 
folglos abmühte, weil er demselben nicht in streng wissenschaft- | das Buch sein Versprechen auch sind zu seinem Verständnis nur 
licher Weise gegenübertrat und weil die bereits vorhandenen | die allereinfachsten Grundkenntnisse erforderlich. Jedoch die 


zutreffenden Theorien zu sehr rein theoretischen Charakter trugen, | Ursache beispielsweise, warum in einem Wechselstromkreise mit 
so drän ngt sich die Nutzanwendung solcher Erkenntnis von selbst | induktiver Belastung zwischen Spannung und Strom eine Phasen- 


auf: und man wird sicherlich mit dem Verfasser übereinstimmen, | verschiebung entsteht, liesse sich in elementarer Weise durch 
reine Ueberlegung an Hand einer guten Zeichnung klarer machen 


als dies versucht wurde. Die hierzu verwendete Figur 35 (Seite 
62) ist so unverständlich wie nur möglich. Indessen ist bis auf 
diese einzige Stelle das Buch recht empfehlenswert. Es be- 
bandelt Dynamomaschinen für Gleich- und Wechselstrom, Glüh- 
und Bogenlampen, Transformatoren und Akkumulatoren, Mess- 
instrumente, Leitung und Verteilung, Elektrische Bahnen und 
Elektrochemie. 


wenn er sein Schlusswort mit den Sätzeu endigt: „Die Ge- 
schichte der Regulierung der hydraulischen Motoren im vorigen 
Jahrhundert ist ein einzig dastehendes Beispiel, wie wenig der 
Praktiker bei schwierigen Aufgaben des Maschinenbaues auszu- 
richten vermag, wenn er auf sich allein angewiesen ist, und wie 
wichtig theoretische Kenntnisse namentlich die Beherrschung der 
Elemente der Dynamik für den Maschineningenieur und für den 
Fortschritt des Maschinenbaues sind.“ 


Motor unbedingt erforderlich?“ in dem man mit Vergnügen den | Dieses Buch, das sich gegenüber der 3. Auflage wesentlich 
München, Juli 1906. R. Camerer. e 


O. Nairz. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Handbuch der elektrolytischen (galvanischen) Metallniederschläge | Erklärung der Gravitation, der Molekularkräfte, der Wärme, des 


(Galvanostegie und Galvanoplastik!) mit Berücksichtigung der Lichtes, der magnetischen und elektrischen Erscheinungen aus 
Kontaktgalvanisierungen, Eintauchverfahren, des Färbens der gemeinsamer Ursache auf rein mechanischem Wege. Von Dr. 
Metalle, sowie der Schleif- und Poliermethoden. Von Dr. Johann Sahulka, Professor der Elektrotechnik an der Tech- 


Georg Langbein. Sechste vermehrte Auflage. Mit 160 Abb. nischen Hochschule in Wien. Mit 22 Abb. Wien und Leipzig, 
Leipzig, 1906. Julius Klinkhardt. Preis geh. M. 9,—, geb. 1907. Carl Fromme. Preis geh. M. 5,—. 


M. 10. Monographien über chemisch-technische Fabrikationsmetheden. 

Assemblea Generale di chiusura Processo verbale. Pubblicato per Band 1. Der Fabrikchemiker, seine Ausbildung und Stellung. 
oura della Presidenza del Congresso Redatto dalla Segreteria Von JL Max Wohlgemuth, Niterarisch - wissenschaftlicher Beirat 
generale. Tipografia Nazionale Ditta. G. Bertero & Co. Roma, in der Chemischen Fabrik 7%. Goldschmidt, Essen-Ruhr. Halle 
1906. a. S., 1906. Wilh. Knapp. Preis geh. M. 1,—. 


Paul Mosers Notizkalender und Tagebuch für das Jahr 1907. | Turbinen und Turbinenanlagen. Von Viktor Gelpke, Ingenieur. 
31. Jahrgang. Schmal-Folio-Ausgabe. Verlag Berliner Litho- Mit 52 Abb. und 31 Tafeln. Berlin, 1906. Julius Springer. 
graphisches Institut Julis Moser. Preis M. 2,—. Mit Lösch- Preis geb. M. 15,—. 
oder Schreibpapier durchschossen M. 2,50. Der elektrische Strom und seine wichtigsten Anwendungen. Ge- 

Werkstättenbuchführung für moderne Fabrikbetriebe. Von C. M. meinverständliche Darstellung von Prof. Dr. W. Bermbach in Köln. 
Lewin, Dipl.-Ing. Berlin, 1906. Julius Springer. Preis geb. Dritte umgearbeitete und stark vermehrte Auflage. Mit 237 
M. 5.—. Abb. Leipzig. Otto Wiegand. Preis geh. M. 12,— 
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Die gemeine Parabel als Hilfsmittel bei Bestimmung 
von Maximalmomenten. 
Von Ludw. Andröe-Duisburg. 


Bedarf wie überall auch die Praxis des Kranbaues | Sie lässt sich nach Fig. 8 auftragen als eine 


einer möglichst kurzzeitigen Lösung statischer Aufgaben, 
so lassen die üblichen Berechnungsmethoden vielfach die 
nötige Einfachheit vermissen, und lohnt es sich, nachzu- 
suchen, ob nicht manchmal kürzere Wege zum erwünschten 
Ziele führen. 

In Verfolgung dieser Aufgabe richten wir unser Augen- 
merk auf die so einfach zu konstruierende gemeine Pa- 
rabel und prüfen die Frage, inwieweit diese Linie bei 
Ermittlung von Maximalmomenten nutzbar gemacht werden 
kann. 

Als erster Vorwurf diene der in Fig. 1—2 dargestellte 
von einem Lastenpaar P, — P, befahrene Krangleisträger, 
dessen Maximalmomente stets unter einer der beiden Lasten 
liegen und sich ausdrücken lassen durch die Gleichungen 


Mx = Au9:+2 hu —a-— als s a T) 
und 

M= 24 — x!) x! +- A hu aa EK SI 
Nun bildet mit Bezug auf 1 das erste Glied 


eine Parabel mit der Länge . ZE 

und der Pfeilhöhe SE 
während das zweite Glied eine Parabel dar- 

stellt von der Länge . (— b) 

und der Pfeilhõhe . . . . 2.2... 2 U — An 


Beide Kurven lassen sich leicht, wie Fig. 3 zeigt, 
über einer Geraden konstruieren und nach Vorbild der 
Fig. 4 im gleichen Sinne aneinandertragen. 

Die so gefundene Linie liefert für jeden Balkenquer- 
schnitt das Maximalmoment, gemessen unter der Last D. 

In gleicher Weise die Gleichung 2 zeichnerisch dar- 
gestellt (Fig. 5 und 6), gelangen wir zu einer Kurve, 
deren Verlauf die Maximalmomente wiedergibt, gemessen 
unter der Last D Nunmehr werden beide Linien auf 
einer gemeinsamen Basis zusammengeworfen und es re- 
sultiert ein Umriss, dessen Ordinaten die grössten Mo- 
mente für jeden Querschnitt des Trägers angeben (Fig. 7), 

Ungleich einfacher entwickeln sich für vorliegenden 
Träger die Maximalmomente, wenn die Kräfte des Lasten- 
paares einander gleich sind, also A = P, = P. Für die- 
sen Fall erhält Gleichung 1 die Form 


nl 
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Parabel von der Länge ( — A 


7 
ET 2 


(Die Gültigkeit derselben geht nur bis zum Punkte m, 
von hier aus bis zum Auflager 3 beschreibt sie den End- 
bogen einer Parabel, deren Länge / beträgt bei einer Pfeil- 


höhe a Letztere Linie bedarf jedoch keiner Ermitt- 


und der Pfeilhöhe 


H 
lung, solange b kleiner ist als z) 


Misst somit die in Fig. 8 gezogene Kurve die Maxi- 
malmomente unter der Last P links, so genügt eine blosse 
Umkehrung derselben, um den Verlauf der Mọmente un- 
ter der Last P rechts gemessen anzugeben. 

Hierbei ist folgendes zu bemerken: Sobald b grösser 


wird als Si erzeugt die Last P allein in der Herzspitze 
der Fig. 9 den Scheitelbogen einer Parabel von der Länge 
L und der Pfeilhöhe 2 
Moments tritt ein bei b = 0,587 I, wo die Ordinate 


P Ru 
Zr 3) 


im Abstande 2 aus der Mitte des Trägers sich vermin- 


dert auf den Wert ia 


Da bei sehr grossem Masse b der Einfluss vorge- 
nannter Beziehung bedeutend ist, so erscheint es ange- 
bracht, für diesen Fall die Entstehung der Maximalmo- 
mente nochmals wiederzugeben (Fig. 10). 

Einen nicht selten vorkommenden Belastungsfall des 
Kranbaues bietet der in Fig. 11 angegebene. Für den 
mittleren Trägerteil liegen offenbar die grössten Momente 
unter der Mittellast PD. Die Ausdrucksform derselben ist 


Ein gewisser Grenzfall des 


D 
m=? hdr, Hi 


Wiederum lässt sich das erste Glied dieser Gleichung 
aufzeichnen als eine Parabel und zwar von der Länge Z 
und der Bogenhöhe 


2PtP , 
4 ? 
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während das zweite Glied, da es konstant ist, als Gerade | und nach Beispiel der Fig. 13 nochmals aufzustellen. 
einfach in Abzug gebracht wird (Fig. 12). - Die nunmehr vorgenommene Vereinigung der in Fig. 
Die so gefundene Linie hat nur Gültigkeit bis zum ! 12 und 13 erhaltenen Linien liefert ein Gebilde (Fig. 14), 
Punkte m im Abstande 5 vom Auflager, von hier aus ver- | welches die grössten Momente, gemessen unter der Last 
5 P P,, angibt. 
er De E Je nach den Verhältnissen der Aufgabe können die 
ees Momente unter der Last P, nach den Auflagern zu grösser 
sein als unter P,, so dass es notwendig 
ist, dieselben einer Prüfung zu unterziehen. 
Mit Bezug auf die Bezeichnungen 
der Fig. 15 ergeben sich die Momente 
unter der Last D zu 


M si 2 P E 
* l 


lu- o) — x X, 


welche Funktion man auftragen kann als 
eine Parabel von der Länge (/—b) und 


der Bogenhöhe SN (A (Fig. 15). 


Die Uebertragung dieser Kurve in 
Fig. 14 zeigt, ob es notwendig war, sie 
insbesondere festzustellen. | 

Nunmehr, nach Erwägung des Um- 
standes, dass die Belastungsweise sym- 
metrisch ist, infolgedessen auch der ge- 
fundene Umriss, sind wir in der Lage, 
die absoluten Maximalmomente aller Quer- 
schnitte der Fig. 16 abzunehmen. 

Die Zweckmässigkeit dieses Verfahrens 
erprobt sichauch an erweiterten Belastungs- 
fällen, wie ein solcher in Fig. 17 auf- 
gestellt ist. Die Maximalmomente für den 
ganzen Fahrweg liegen unter den Kraft- 
angriffen des mittleren Lastenpaares und 
lassen sich ausdrücken durch die Gleichung 


Sé b 
Me í S])— j= P.a, 


deren erstes Glied als eine Parabel aufzu- 
zeichnen ist von der Länge 


We 


und der Bogenhöhe 


sl 2) 
l zl: 


während das Produkt P.a wie bei vor- 

' hergehender Aufgabe als Gerade auf der 
ganzen Strecke in Abzug gebracht wird. 

Sobald aber die äussere Last das 
Auflager berührt und in der Folge darüber 
hinwegrollt, verliert vorstehende Beziehung 
ihre Gültigkeit, an deren Stelle mit Bezug 
auf Fig. 17a zu setzen ist 


- 1-2 e)a 
Me = 1 V 3 5) X? X. 


Auch dieser Ausdruck repräsentiert eine 
Parabel und zwar von der Länge 


2b a 
Ta 


läuft sie im Bogen einer Kurve, der bereits oben unter | Dei einer Bogenhöhe von 


Zugrundelegung eines Lastenpaares D — P, nachgewiesen 3 P 2b a j 
ist. Gleichwohl sei es empfohlen, die Konstruktion nach 41I\ 3 3 
Massgabe der Gleich 
ee a SR P Das nunmehr durch Zusammenfügung beider Kurven 
Mx E: (E E 2 un d —- b) — x x sich ergebende Polygon liefert in seinen grössten Ordi- 


ı naten die Maximalmomente vorliegenden Trägers. 
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Endlich sei noch die Billigkeit dieser Methode an a Q Gi | Së 
einem Balken gezeigt, welcher einer partiellen gleichförmig x ap S 1% 
verteilten wandernden Belastung Q unterworfen ist. Mit Un- 


terlegung der Bezeichnung in Fig. 18 beträgt das Moment | lässt sich dieselbe darstellen durch eine Parabel von der 


eines beliebigen Punktes Länge / und der Bogenhöhe 
u Sq a ) 2, 22!) 
Mx — 1 l E x +y X S ` 8 


Halten wir einen bestimmten Querschnitt im Abstande x | so dass wir in diesem Umriss die grössten Momente die- 
vom Auflager fest, so ermittelt sich für ihn das Maximal- | ses Trägers erhalten. 


DEER EE Die Brauchbarkeit dieses Verfahrens zeigt sich trefi- 


ne lich bei der Bestimmung der grössten Gurtkräfte geglie- 

rr di derter Kranbahnträger, indem allgemein die Spannung 

BEE E 5 eines solchen Stabes sich berechnen lässt aus S$ = — *- 
Mme — Q ax Q ax r 

a a T I 2 PR" wo Ma das entsprechende Knotenmoment bedeutet und 

Nach Beschickung dieser Gleichung auf die zweckmässige Ges zn BES BED IE AUI Beinen. Die: 


Form 
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Von A. Reichelt, dipl. Ing. in Halle a. Saale. 
40 . (2,5 + 1,1)= 144 mm, 


die durch entsprechende Vorkehrungen auszugleichen ist. 

Bei Anlage der Rohrleitungen wird so vorgegangen, 
dass gewisse Punkte von vornherein als Festpunkte aus- 
gebildet werden, d. h. Punkte, die unverrūckbar im Raume 
festliegen, während alle anderen Punkte des Leitungsnetzes 
die ihnen zukommende Beweglichkeit erstatten müssen. 
Es handelt sich eben darum, die Formänderungen des oft 
vielfach verzweigten Rohrstranges im voraus zu bestimmen 
und so zu leiten, dass schädliche Ueberlastungen einzelner 
Teile, die unter Umständen zu Brüchen führen müssten, 
vermieden werden. Die Festpunkte werden sich zum Teil 
von selbst ergeben, z. B. als Anschlüsse an die Kessel 
und die Maschinen. Die übrigen Festpunkte müssen zweck- 
mässig gewählt werden. 


Die freie Beweglichkeit des an zwei oder mehr Punkten 
festgelegten Rohrstranges kann nun auf zweierlei Art ge- 
sichert werden, entweder durch Ausbildung einzelner Teile 
der Rohrleitung zu elastischen Maschinenelementen und 
Konzentration der Formänderung auf diese Punkte oder 
durch Einschaltung von Stopfbüchsen- bezw. Drehflanschen- 
konstruktionen. 


Fig. 1—6 stellen eine Reihe verschiedener Ausgleichs- 
möglichkeiten dar, und zwar gehören die Fig. 1 —3 der 
Gruppe der federnden, Fig. 4—6 der Gruppe der gleiten- 
den Ausgleiche an. 
Bei längeren und schwereren Rohrleitungen würde 
| das Eigengewicht erhebliche Biegungsbeanspruchungen her- 
Den Misständen der Gruppe I wird durch Sicherung | vorrufen, was zur Ueberlastung der Schrauben und Durch- 


Die Einführung der Ueberhitzung im Dampfbetriebe 
hat die ohnedies nicht leichte Aufgabe einer technisch rich- 
tigen Durchbildung der Rohrleitungsnetze in wesentlichen 
Punkten erschwert. 

Hatten wir beim Betriebe mit gesättigtem Dampfe mit 
einem grössten Temperaturunterschiede von etwa 200 ° 
zwischen der kalten und der im Betriebe stehenden Rohr- 
leitung zu rechnen, so treten bei weitgehender Ueberhitzung 
Unterschiede von 300—400 ° und darüber auf, die dem 
Konstrukteur besondere Vorsicht zur Pflicht machen. Die 
weitgehende Steigerung der Ueberhitzung bietet wärme- 
technisch so viele Vorteile, dass man gern geneigt sein 
wird, mit der Temperatur bis an diejenige Grenze heran 
zu gehen, die mit Rücksicht auf Betriebssicherheit und 
Abnutzung der Maschinen gezogen werden muss. 

Diese bedeutende Erhöhung der Wärmegrade hat eine 
Menge Schwierigkeiten im Gefolge, die sich etwa in drei 
Gruppen zusammenfassen lassen: 


1. Schwierigkeiten, die infolge der starken Bewe- 
gungen und Formänderungen der Rohrleitungen 
als Zusatzbeanspruchungen zu den durch die in- 
nere Pressung hervorgerufenen Spannungen in 
Erscheinung treten. 


2. Schwierigkeiten, die sich durch die Beeinträch- 
tigung der Widerstandsfähigkeit und des elasti- 
$Schen Verhaltens des Rohrmaterials infolge der 
hohen Wärmegrade ergeben. 


3. Dichtungsschwierigkeiten. 


der freien Beweglichkeit der Leitung bezw. Konzentrierung | lassen (Blasen) der Dichtungen Veranlassung geben könnte. 
der auftretenden Formänderungen auf elastische oder be- | Es ist daher notwendig, die Leitungen in bestimmten Ab- 
wegliche Zwischenglieder, denen der Gruppe 2 und 3 durch | ständen zu unterstützen. Die Unterstützungen dürfen die 
zweckmässige Wahl der Konstruktions- und Dichtungs- | freie Beweglichkeit der Rohre in der Längsachse nicht 
materialien begegnet. hindern. Fig. 7 zeigt eine Unterstützung für wagerecht 

Was nun die Grösse der zu erwartenden Formände- | geführte Rohre. Damit das Rohr an der Auflagerstelle 
rungen anbelangt, so wird bei schmiedeeiserner Leitung | nicht von der Isolierung entblösst zu werden braucht, wird 
mit einer Verlängerung um 2,5 mm f. d. Meter bei einer | es mit einer entsprechend ausgebildeten Schelle versehen, 
Temperaturzunahme um 200°C und mit je 1,1 mm Aus- | deren Auflagerfläche auf der Unterstützungsrolle ruht. 
dehnung bei weiterer Steigerung um je 100° C gerechnet. Fig. 8 veranschaulicht eine Ausführungsform für senk- 

Für einen Rohrstrang von beispielsweise 40,00 m | rechte (Schacht) Leitungen: Mit Hilfe der gusseisernen 
Länge ergibt sich demnach für einen Temperaturunterschied | Schelle führt sich das Rohr am Flansche des senkrechten 
von 300° eine gesamte Verlängerung von I Eisens. 


83° 
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In vielen Fällen wird sich die Elastizität der sowieso 
vorhandenen Krümmer für den Ausgleich nutzbar machen 
lassen, bezw. es wird möglich sein, diese Bogenstücke so 
zu bemessen, dass sie als Ausgleicher dienen können. 

Sind nach Fig. 9 die Enden der Leitung als Fest- 
punkte gedacht, so kann der Krümmer folgende Form- 
änderung aufnehmen: 


Fig. A 


Fig 5a. 


Es seien: Z und Z die Längen der Schenkel, 
f—t, der die Ausdehnung hervorrufende Tem- 
peraturunterschied, 
D der äussere Rohrdurchmesser, 
d die Lichtweite der Rohre und 
f der Wärmeausdehnungskoeffizient, 
so beträgt die Längenänderung von L: 
AL=L.f. (f — h) 


AL tritt als Durchbiegung des Teiles / auf und ruft eine 
grösste Biegungsanstrengung ø hervor: 


D 
AE, D 
I 7 sl 
nun ist 
e 
e 
mithin 
Ze Si Lë 
At BA a. 
J3.l 
— 3.4L 
~ a.l 
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o ist die Zusatzspannung zu der bereits infolge der 
inneren Pressung vorhandenen Spannung. 
Beispiel: 
L = 10,00 m 
l = 2,00 m 
fti — h = 300° C 


| ; 
u — 2200000 (Flusstahl) 
Die Ausdehnung von Z ergibt sich zu: 
1000 . 300 
AL — 
L 50000 3,33 cm 
Dieselbe erzeugt eine grösste Biegungsanstrengung im 
Rohre £: ; 
3 . 3,33 . 2206000 
TEE ee k 


was mit Rücksicht auf die Nachgiebigkeit der Flanschen- 
verbindungen als nicht zu hoch erscheint. 

Dass es unstatthaft wäre ein gerades Rohr von selbst 
nur mässiger Länge an beiden Enden fest zu legen, geht 
aus folgender Rechnung hervor: 


Heft 42. 


Für Z = 4,00 m würde bei einem Temperaturunter- 
schied /, — 4, = 300° die Ausdehnung 


daD 


= 1,38 
90000 ga 


betragen. 
Bei einer Lichtweite des Rohres = 100 mm und 
5 mm Wandstärke könnte das Rohr eine Knickbelastung 


P; E. 
Per ES 2.42.57 

9,87 . 2200000 . 168,8 
160000 . 


— 4580 kg 


ertragen, eine fünffache Sicherheit vorausgesetzt. 
Diese Belastung P würde aber erst eine Zusammen- 
drückung 


d Ges ZC es 006 
verursachen. 


Es erhellt also, dass eine Verlängerung des Rohres 
um 1,33cm eine bedeutende Ausknickung hervorrufen 
würde, die bei schmiedeeisernen Rohren zu unzulässigen 
Spannungen, bei Gussrohren aber zum Bruch der Flanschen 
führen müsste. 


Wo die natürliche Elastizität der vorhandenen Winkel- 
rohre und Krümmer nicht zum Ausgleich der Wärmeaus- 
dehnungen genügt, müssen besondere Ausgleicher an ge- 
eigneter Stelle in’ den Rohrstrang eingeschaltet werden. 
Wie bereits eingangs erwähnt, handelt es sich im Grunde 
um zwei Konstruktionsprinzipien, um jedernde und glei- 
tende Ausgleicher. 


a) Federnde Ausgleicher. 


Von den federnden Ausgleichern sind fast ausschliess- 
lich Rohrbögen verschiedener Form (Fig. 1—3) im Be- 
triebe, während sich die tellerförmigen und membranartigen 
Konstruktionen nicht eingeführt haben. 


Vorausgesetzt, dass sie nicht überlastet werden, ge- 
währen die Rohrbögen eine hohe Betriebssicherheit ver- 
möge ihrer einfachen Konstruktion, die nur eine Verlän- 
gerung der Rohrleitung darstellt. 


Als Nachteil wäre der bedeutende Raumbedarf anzu- 
führen, der sich bei beengten Verhältnissen sehr unange- 
nehm bemerkbar macht, und die nicht unerhebliche Ver- 
längerung des Dampfweges, also erhöhte Wärmeabgabe. 
zumal wenn von der Umhüllung der Rohrschleife Abstand 
genommen wird. 


Nicht unwesentlich ist die achsiale Beanspruchung 
des Rohrstranges durch diejenige Kraft (P), die infolge 
der Durchbiegung des Rohrbogens unter dem Einfluss der 
Wärmeausdehnungen auftritt. 

Zu einer einfachen Berechnung der Rohrschleifen ge- 
langt man auf Grund folgender Betrachtungen: Ist 


d die Durchbiegung der halben Schleife infolge der 
Ausdehnung des Rohrstranges, 


P die hierdurch hervorgerufene achsiale Belastung des 
Stranges, 


X die Entfernung eines beliebigen Punktes von der 
Kraftrichtung, 


M das Biegungsmoment für diesen Punkt, 


J das Trägheitsmoment des auf die ganze Länge gleich- 
mässigen (uerschnitts, bezogen auf die Biegungs- 
achse, 


L die Länge der halben Schleife, 
a die grösste Biegungsspannung und 
a der Dehnungskoeffizient, 
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so ist die Winkeländerung dọ zweier um d/ von ein- 
ander entfernter Querschnitte: 


M.a 


J 


Dieser Winkeländerung entspricht eine Verschiebung 
des Endpunktes der Schleife in Richtung der Kraft um 
x.d, wobei die Bewegung senkrecht zur Kraftrichtung 
unberücksichtigt bleibt, und eine Gesamtverschiebung: 


EE dl (nach d Hütte). 


zb e ft. 
dek E, dm | KE 
Jo J Jo 
Da nun M = P. x ist, ergibt sich 
St 
d Sg ek. Si 
J do 
Das Integral 
WT 


ist das Trägheitsmoment der Kurve JL bezogen auf die 
Kraftrichtung —= 7 gesetzt also 


o. P 
J 


M. Westphal‘) hat eine graphische Methode ange- 
geben, mit deren Hilfe 
der Wert 7 für beliebige 
Kurven leicht ermittelt 
werden kann. 

Trägt man (Fig. 10) 
die abgewickelte Länge 
L der Schleife als Gerade 
und dazu die Abstände x 
einer Anzahl Punkte als 
Ordinaten auf, so ist das 
Schwerpunktsmoment 
der gebildeten Fläche 
in bezug auf die Linie 


f 


Le 


ACS Denn: 
Ly d 
E lee 


Diesem Mo- 
ment wird das 
Gleichgewicht ge- 
halten durch das 
Moment des Recht- 


è 2 Fig. 10. 
ecks mit der Höhe 
x, auf der anderen Seite. 
Danach ergibt sich: 
A UI e 
AE 2 =\, kk 
oder 
E E 35 


Xo lässt sich leicht ermitteln, indem man die Figur 
aus Kartonpapier ausschneidet mit zunächst reichlich be- 
messener Höhe des Rechtecks und nun so lange Streifen 
parallel zur Kante A C abschneidet, bis die Figur auf dieser 
Kante balanziert. 


Die gesamte Federung der Schleife beträgt 

pe 2 è P e 
d 

1) Vergl. Zeitschr. d. Vereins deutscher Ingen. 1885 Seite 


726: „Durchbiegung einer ebenen, beliebig gekrümmten Feder“. 
M. Westphal. en UU _nnole 


2 d ze 
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Das grösste Biegungsmoment ist 
_ 1.8 
Pul d 
2 


Die Gaskraftmaschinen auf der internationalen Ausstellung in Mailand 1906. 
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Mithin 


(Schluss folgt.) 


Die Gaskraftmaschinen auf der internationalen Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Fr. Freytag, Cemnitz. 
(Schluss von S. 617 d. Bd.) 


Die äussere Ansicht des von der Società Italiana 
Langen & Wolf ausgestellten, zum Betriebe der elektri- 
schen Hochbahn dienenden 500 PS doppeltwirkenden Tan- 
dem-Gasmotors zeigt Fig. 18 — es ist nur das hier er- 
sichtliche Schwungrad durch das Polrad der später mit 
deren Motor vereinigten Wechselstrommaschine ersetzt zu 
denken. 

Als Betriebsmittel der bei 117,5 minutlichen Um- 
drehungen eine Höchstleistung von 550 PS entwickelnden 
Maschine von 580 mm Zylinderdurchmesser und 820 mm 
Hub dient aus englischem Anthrazit erzeugtes Sauggas; 
sie ist mit einem Einphasen-Wechselstromgenerator für 
2000 Volt Normalspannung bei 14 Perioden direkt ge- 
kuppelt. Das gleichzeitig als Schwungrad ausgebildete 
Polrad des Generators von 3400 mm Durchmesser und 
500 mm Breite gewährleistet bei der Normalleistung einen 


nur die Kolbenringe mit co 0,5 kg/gacm Flächenpressung 
am Zylinder anliegen und die eigentliche Dichtung be- 
sorgen, Abnutzungen der Zylinderlaufflächen nur in ge- 
ringem Masse auftreten können. 

Um eine genaue zentrische Führung der hin- und 
hergehenden Triebwerkteile zu ermöglichen, sind die Zy- 
linder mit dem Gestell, der Laterne und der hinteren 
Führung durch runde Flanschen verbunden. 

Der Rahmen ist als doppeltes Bajonett mit offener 
Kreuzkopfbahn gebaut, womit eine bequeme Wartung des 
Kreuzkopfes und der Gleitbahn, ferner einfachste Demon- 
tage des vorderen Zylinderdeckels bei Reinigung der vor- 
deren Zylinderseite und deren Ventile erreicht wird. Selbst- 
verständlich sind auch alle übrigen Gleitbahnen so tief ge- 
legt, dass man die Zylinderdeckel bequem darüber hinweg- 
schieben kann. 


a = Einlassventile. 


= Mischven lie, 


Fig. 1& Doppeltwirkender Tandem-Gasmotor der Società Italiana Langen & Wolf. 


Ungleichförmigkeitsgrad ~ "Joe: es war für den direkten 
elektrischen Bahnbetrieb ein niedrigerer Ungleichförmig- 
keitsgrad in Aussicht genommen, jedoch mit Rücksicht auf 
vorhandene Modelle begnügte sich die Lieferantin des 
elektrischen Teiles mit dem oben angegebenen Werte, der 
sich auch als genügend erwiesen hat. 

Der technisch richtigen Formgebung der Zylinder ist 
grosse Aufmerksamkeit gewidmet worden; sie sind mit 
dem äusseren, sehr reichlich bemessenen Kühlmantel unter 
Berücksichtigung möglichst gleichmässiger Materialver- 
teilung aus einem Stück gegossen. Die durch die un- 
gleichmässigen Wärmedehnungen der Zylinderlaufflächen 
und des äusseren Kühlmantels hervorgerufenen Material- 
spannungen sind durch die energische Kühlung in zulässi- 
gen Grenzen gehalten; es ist ferner der raschen Ver- 
stopfung der Kühlräume durch unreines Wasser usw. wirk- 
sam vorgebeugt worden. Um letztere nach Bedarf auf 
einfachste Weise gründlich reinigen zu können, sind am 
Zylindermantel zweckmässig verteilte Putzluken angeordnet. 

Das Gewicht der wassergekühlten Kolbenkörper und 
zugehörigen Stangen wird vom Kreuzkopf und mittleren 
Gleitschuh bezw. von dem letzteren und der hinteren 
Führung aufgenommen; sie werden damit ohne im Zylin- 
der aufzuliegen — freischwebend getragen, so dass, da 


Die Steuerung der Einlass- und Auslassventile ge- 
schieht in bekannter Weise durch Nocken mittels Hebel- 
übertragung. | 

Die Regelung erfolgt nach dem Füllungsverfahren. 
Das Einlassventil öffnet mit konstantem Hub, während der 
Hub des als Doppelsitzventil ausgebildeten Regulierorgans 
veränderlich ist. Die Steuerung dieses Mischventils ent- 
spricht den Ausführungen der Gasmotorenfabrik Deutz. 
Wie dort wird der Hub des Mischventils, der jeweiligen 
Belastung entsprechend, durch Verschiebung des auf einer 
Gleitbahn beweglichen Stützpunktes des Ventilhebels ver- 
ändert. Sämtliche vier Mischventile werden auf diese 
Weise von einem einzigen //artung-Regulator beeinflusst. 
Während jedoch die Gasmotorenfabrik Deutz Einlassventil 
und Mischventil jeder Zylinderseite hintereinander und mit 
gemeinsamen Steuerungsantrieb durch Nocken und Hebel 
anordnet (s. Fig. 18), sitzen diese Ventile bei der in Mai- 
land ausgestellten Maschine der Firma Zangen & Wolf 
nebeneinander, d. h. beide in der Längsachse der Ma- 
schine und es werden die Einlassventile durch Nocken, 
die Mischventile — getrennt hiervon — durch einfachen 
Exzenterantrieb gesteuert. Durch diese Ausführung soll 
Montage und Wartung der Maschine vereinfacht, das Ge- 
samtbild derselben verschönert werden! 


Heft 42. 


Die Zündung der verdichteten Ladung erfolgt durch 
eine elektrische Abreissvorrichtung in Verbindung mit 
einem Magnetapparat, Patent Gusmotorenfabrik Deutz. 
Der Zeitpunkt der Zündung ist beim Anlassen der Maschine 
auf einfache Weise verstellbar. 

. Das Anlassen geschieht durch zwei selbsttätig ge- 
steuerte Druckluftventile, die zu dem Zwecke mit zwei 
Pressluftbehältern von je 12001 Inhalt in Verbindung 
stehen. Zur Speisung dieser Behälter ist ein kleiner 
Kompressor vorgesehen, der mittels Riemen von einem 
Leuchtgasmotor angetrieben wird; letzterer dient auch 
gleichzeitig zum Antrieb des beim Warmblasen des Gene- 
rators nötigen Ventilators. 

Die in den gekühlten Zylinderdeckel eingesetzte Stopf- 
büchsendichtung besteht aus einer grösseren Anzahl selbst- 
spannender sogenannter Kammerringe der mittleren Oel- 
kammer und einer Nachdichtung aus Weissmetall- und 
Bronzesegmenten. Die Oelzuführung geschieht selbsttätig 
und unter Druck. Behufs hinreichender Kühlung der Zy- 


Fig. 19. 


linder sind dieselben mit zwei getrennten Zu- und Ab- 
leitungen für das Wasser versehen. Das zur Kühlung der 
beiden Kolben und Stangen dienende Wasser wird gemein- 
sam dem Mitte:stück in der Laterne bei 4,5 at Ueberdruck 
zugeführt, von hieraus getrennt durch die hohlen Stangen 
nach dem vorderen und hinteren Kolben geleitet, um 
schliesslich in Behälter im Rahmen bezw. der hinteren 
Führung abzufliessen. 

Die Auslassventile selbst haben keine innere Kühlung; 
sie werden durch die zweckmässig konstruierten mit Was- 
serumlauf versehenen \Ventilgehäuse genügend kühl ge- 
halten; letztere bilden ein einziges Gusstück, d. h. sie sind 
ohne die die Wärmeableitung verschlechternden Einsätze 
gebaut und mit getrennten Kühlleitungen versehen. 

Um den Auspuff geräuschlos zu machen, ist eine in- 
jektorartige Wassereinspritzung in die heissen Auspuffgase 
vorgesehen. Diese Vorrichtung ist noch jedem Auspuff- 
gehäuse unter Vorschaltung eines gekühlten Krümmers in 
die Auspuffleitung eingebaut. 
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Fig. 19 und 20. Schiffsmotoren der A.-G. vorm. F. Martini & Co. 
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Hauptlager, Aussenlager und die verschiedenen Steuer- 
wellenlager sind als Ringschmierlager ausgebildet. Für 
alle übrigen sich bewegenden Maschinenteile besteht Zen- 
traldruckschmierung und zwar besitzt jeder Zylinder einen 


; eigenen Schmierapparat, System //amelle, mit dem zuge- 


hörigen Oelverteiler. 

Bemerkenswert ist noch die Konstruktion des Aussen- 
lagers. Die Lagerschalen desselben sind in kugelförmige 
Auflageflächen des Lagerkörpers eingepasst, womit, ausser 
bedeutender Erleichterung der Montage, ein Warmlaufen 
der Welle bei etwaigen Durchbiegungen derselben verhin- 
dert wird. | 

Der zur Erzeugung des Kraftmittels dienende Genera- 
tor hat in seinem Unterteil acht Aschentüren, von denen 
vier grössere den Zugang unter den Rost, vier kleinere 
denjenigen über den Rost ermöglichen, so dass das Rein- 
halten desselben wie auch ein Abschlacken während des 
Betriebes ohne jede Unterbrechung vorgenommen werden 
kann. 

Zur Erzeugung des zur Vergasung nötigen Dampfes 
ist im Oberteil des Generators ein der Società Italiana 
Langen & Wolf patentierter Röhrenverdampfer eingebaut. 
Die Wärme der abziehenden Gase wird weiter noch da- 


; D 


Fig. 20. 


durch ausgenutzt, dass die Abzugsrohre wassergekühlt 
sind und das hierdurch vorgewärmte Wasser dem Ver- 
dampfer zufliesst. 

Zur Beschickung des Generators dient ein Fülltrichter 
mit Doppelverschluss, der so konstruiert ist, dass jeder 
Verschluss. nur für sich allein, nie beide gleichzeitig ge- 
öffnet werden können. An verschiedenen Stellen ange- 
brachte Stechlöcher ermöglichen ein Durchstossen des 
glühenden Brennstoffes auch während des Betriebes. 

Jeder Zylinder steht durch eine besondere Gasleitung 
mit dem Generator in Verbindung, in welche die erforder- 
lichen Reinigungsapparate — je ein Skrubber von 1800 
mm Durchmesser und 6000 mnı Höhe sowie ein Konden- 
sator — eingebaut sind. 

Das mittels des bereits erwähnten Ventilators be- 
wirkte Anblasen des Generators erfordert bei frischem An- 
heizen ~ 40 Minuten, bei Wiederinbetriebsetzung des die 
Nacht durchbrennenden Generators œ 15 Minuten. 

Die von der A.-G. vorm. F./Martini & Co. in Frauen- 
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feld (Schweiz) gebauten, mit Benzin betriebenen Schiffs- 
motoren sind sogen. Schnelläufer mit Umlaufzahlen von 
1100—1400 und langsam laufende Motoren mit Umlauf- 
zahlen von 700—900 i. d. Minute; selbstverständlich gel- 
ten die höheren Umlaufzahlen nur für die kleineren Typen 
— bis zu 60 PS. 

Die Motoren sind ein-. zwei-, vier- und sechszylin- 
drig, und zwar werden Vierzylindermotoren, die einen 
ruhigen Gang des Schiffes gewährleisten, schon für Höchst- 
leistungen von 18 PS angebaut. Fig. 19 zeigt einen Ein- 
zylindermotor von 3 PS Höchstleistung bei 1400 minut- 
lichen Umdrehungen, dessen Gewichte — ohne Umsteu- 
erungsvorrichtung — œ 60 kg beträgt, Fig. 20 einen 
Sechszylindermotor, der mit 1100 minutlichen Umdrehun- 
gen eine Höchstleistung von 85 PS entwickelt und ohne 
Umsteuerungsvorrichtung 900 kg wiegt. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer Berücksichtigung usw. 
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Die Motoren arbeiten mit elektro-magnetischer Zün- 
dung, mit einem regelbaren Vergaser, der noch mit einer 
Vorrichtung versehen ist, um das Benzin plötzlich ab- 
sperren oder aber bei Verstopfung der Zerstäuberdüse diese 
mit einem kurzen Handgriff demontieren und nachsehen 
zu können; sie haben wassergekühlte Zylinder und eine 
Kühlwasserpumpe. Der Magnetapparat ist ein solcher für 
Lichtbogenzündung mittels Zündkerzen. 

Die sämtlichen Ventile sind leicht zugänglich. Der 
Antrieb der Motoren erfolgt mittels einer Andrehvorrich- 
tung. Bei den grösseren Typen findet ausserdem noch 
eine Verschiebung der Steuerwelle statt, wodurch beson- 
dere Anlassnocken in Wirkung treten. 

Der von der Firma Carrera Luigi & Co. in Turin 
ausgestellte liegende Sauggasmotor von 35 PS bietet nichts 
bemerkenswertes. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer 
Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebelwage. 


Von Franz Lawaczeck, Dipl.-Ing., Camberg. 


1. Anforderungen, die an eine Wage gestellt werden müssen. 


Eine Wage ist nach Brauer ein zur Ausführung von 
Gewichtsvergleichungen bestimmtes mechanisches Instru- 
ment. 

Zur Gewichtsvergleichung kann an und für sich jeder 
Mechanismus benutzt werden, sofern seine Verhältnisse 
bekannt sind. Es haben sich zum Wiegen jedoch nur 
einige wenige eingebürgert, die sich als besonders zweck- 
mässig und praktisch erwiesen haben. 

Diese Mechanismen müssen vor allem in stabilem 
Gleichgewicht sein, d. h. sie müssen durch einen kleinen 
Stoss aus ihrer Gleichgewichtslage herausgebracht, in die- 
selbe zurückkehren, bezw. Schwingungen um ihre Gleich- 
gewichtslage ausführen. 


Weiterhin müssen die Mechanismen eine genügende 
Empfindlichkeit aufweisen; d. h. schon ein kleines Ueber- 
gewicht auf eine Seite der Wage gelegt, muss einen ge- 
nügend deutlichen Ausschlag aus der ursprünglichen Gleich- 
gewichtslage zur Folge haben. 


Endlich ist es von nicht zu unterschätzender Bedeu- 
tung, wenn die Schwingungsdauer möglichst klein gehal- 
ten wird, damit die Dauer einer Wiegung möglichst ab- 
gekürzt werde. 

Die beiden letzten Forderungen an derselben Wage 
zu erfüllen, scheint schwierig, eine Wage zu bauen ent- 
weder mit grosser Empfindlichkeit oder kurzer Schwin- 
gungsdauer — dagegen leicht. Es lässt sich die Em- 
pfindlichkeit, nicht nur theoretisch, fast ins Ungemessene 
steigern, wenn man keine Rücksicht auf die Schwingungs- 
dauer zu nehmen hat, umgekehrt kann man bequem schnell- 
schwingende Wagen konstruieren, wenn die Empfindlich- 
keit gleichgültig ist. 

Der erste Fall kann eintreten bei Präzisionswagen 
für wissenschaftliche Zwecke; meist ist aber selbst da das 
Interesse an einer Schnellwägung ein sehr erhebliches, z. 
B. wenn Stoffe gewogen werden, deren Gewichte sich 
etwa durch Feuchtigkeitsaufnahme oder sonstwie ändern 
können. Der zweite Fall könnte eintreten bei Waggon- 
wagen, falls ganze Eisenbahnzüge rasch gewogen werden 
sollen. Als Beispiel für den Fall, dass Schwingungsdauer 
und Empfindlichkeit in gleicher Weise interessieren, mö- 
gen die Wagen erwähnt werden, die kostbare Erze und 
Metalle — Silber, Kupfer — in grossen Massen fortwäh- 
rend zu verwiegen haben. Für solche Betriebe würden 


sich empfindliche Schnellwagen, auch wenn sie verhältnis- 
mässig sehr teuer wären, rasch dadurch bezahlt machen 
können, dass die unkontrolliert die Wage passierenden 
Uebergewichte kleiner würden, was bei stetigem Gebrauch 
das Jahr über viel ausmachen kann. Eine nur empfind- 
liche aber langsamschwingende Wage dagegen wäre für 
einen solchen Betrieb unbrauchbar. 

Untersuchungen über die Empfindlichkeit der gleich- 
armigen Wage finden sich in fast allen physikalischen 
Lehrbüchern, auf die Schwingungsdauer wird dabei nie oder 
nur andeutungsweise Rücksicht genommen.!) Ueber die 
Empfindlichkeit an einem beliebigen Hebelsystem hat 
Schönemann in einem Bericht an die kaiserliche Akademie 
der Wissenschaften zu Wien einige interessante Sätze ab- 
geleitet. (Denkschriften der k. A. d. W. Mathematisch- 
naturwissenschaftliche Klasse. 5. Band, Il. Lieferung, Jahr- 
gang 1853. „Von der Empfindlichkeit der Brückenwagen, 
und der einfacher und zusammengesetzter Hebelketten- 
Systeme“.) Als eine Fortsetzung der Abhandlung Schöne- 
manns bezeichnet Brauer den zweiten Abschnitt seines 
Buches: „Die Konstruktion der Wage“. Weimar, 1880. 
B. F. Voigt. Besondere Aufmerksamkeit haben beide Ver- 
fasser den Bedingungen geschenkt, die die Empfindlich- 
keit unabhängig von der Lage der Last auf der Wagschale 


| bezw. der Brücke machen. 


Untersuchungen über die Abhängigkeit zwischen 
Schwingungsdauer und Empfindlichkeit liegen, soviel mir 
bekannt, nur betreffs der gleicharmigen Wage vor.?) 

Brauer zeigt), dass für eine und dieselbe gleich- 
armige Wage das Produkt aus dem Quadrat der Schwin- 
gungsdauer und der Empfindlichkeit gleich einer Konstan- 
ten ist, die nur von den Dimensionen der Wage und von 
der Belastung abhängig ist, dass mithin bei gegebener 
Empfindlichkeit und gleicher Belastung eine Veränderung 
der Schwingungsdauer nur durch Aenderung dieser Kon- 
stanten erreichbar ist. 

Trotz der praktischen Wichtigkeit und des theore- 


1) Sehr eingehend sind die allgemeinen Differentialgleichun- 
gen für die Bewegung und das Gleichgewicht einer Wage, dis- 
kutiert in: Handbuch der physikalischen Massbestimmungen von 
Dr. B. Weinstein, Bd. Il, S. 372. 


2) Dittmar, Zeitschrift für Instrumentenkunde, 1881. S. 313 
ff. Ebenfalls Zhressen, Zeitschrift für Instrumentenkunde, 1882, 
S. 358 ff. 


3) Vergl. Brauer, a. a. O. S. 113 uff? 1880. 
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tischen Interesses, das eine Erweiterung der für die gleich- 
armige Wage geltenden Ergebnisse auf zusammengesetzte 
Hebelwagen hat, liegen Arbeiten nach dieser Richtung 
nicht vor; wenigstens sind mir ausser den Versuchen 
Schencks‘*), schnellschwingende Wagen bei hoher Empfind- 
lichkeit mit Hilfe von Hebelübersetzungen zu erreichen, 
keine bekannt geworden. 


In folgendem soll nun, um Anhaltspunkte für die 
Konstruktion zu gewinnen, die Empfindlichkeit sowie 
Schwingungsdauer eines zusammengesetzten Hebelsystems 
ermittelt werden. Es soll dann für ein solches System 
die Abhängigkeit zwischen Empfindlichkeit und Schwin- 
gungsdauer gezeigt und schliesslich erörtert werden, wie 
diese beiden Eigenschaften durch Aenderung der Ueber- 
setzung und Massenverteilung beeinflusst werden können. 
Dabei wird sich eine dem Nutzeffekt bei Kraftmaschinen 
analoge Gütezahl ergeben, welche gestattet, ein Urteil 
nn die jeweilig vorliegende Wagenkonstruktion zu 

en. 


Bei diesen Untersuchungen soll der Einfluss der Rei- 
bung sowohl wie der Einfluss der Durchbiegung der Hebel 
infolge ihrer Belastung unberücksichtigt bleiben. 


Die Empfindlichkeit einer zusammengesetzten Wage 
wird aus den Empfindlichkeitsgesetzen für die einfache 
Wage, die aus einem Hebel besteht, abzuleiten sein, wes- 
halb zunächst die Empfindlichkeitseigenschaften eines ein- 
zelnen Hebels betrachtet werden sollen. 


2. Definition der Empfindlichkeit. 


Vorher aber müssen wir festsetzen, was wir unter 
Empfindlichkeit verstehen wollen. 

Empfindlichkeit ist die Fähigkeit einer Wage, kleine 
Gewichtsdifferenzen nachzuweisen. 

Für das Mass der Empfindlichkeit wird somit einmal 
der absolute Wert der Gewichtsdifferenz, die auch durch 
eine kleine einseitige Zulage hergestellt werden kann, 
massgebend sein, sodann aber kommt auch die Deutlich- 
keit in Betracht, mit der die Differenz wahrgenommen 
wird. 

Nachgewiesen wird die Differenz durch den Ausschlag 
der Wage. Als Mass der Deutlichkeit dieses Ausschlages 
wird die Grösse desselben gelten müssen. Der Ausschlag 
aber kann der Grösse nach auf zweierlei Weise angegeben 
werden: erstens durch den Winkel, den die infolge einer 
kleinen einseitigen Gewichtszulage sich neu bildende Gleich- 
gewichtslage mit der vorher vorhandenen bildet, zweitens 
durch die Grösse der Verschiebung, die irgend ein mit 
der Drehachse festverbundener in bestimmter Entfernung 
von dieser angebrachter Punkt erfährt, um von der ur- 
sprünglich vorhandenen in die neue durch das Zulagege- 
wicht bestimmte Gleichgewichtslage überzugehen. 

Um zu erkennen, welche von beiden Möglichkeiten 
die zweckmässigere ist, nehmen wir einmal an, es stünden 
zwei Wagen zum Vergleich, deren demselben Zulagegewicht 
entsprechende Ausschlagwinkel gleich seien, deren eine aber 
einen doppelt so grossen Zeiger trüge als die andere. 
Unter Zugrundelegen des Winkels als Ausschlagmass, 
müssen wir sagen, beide Wagen hätten gleiche Empfind- 
lichkeit; legten wir indessen die Verschiebung der Zeiger- 
spitzen als Mass an, so ergäbe sich der einen Empfind- 
lichkeit gerade doppelt so gross wie die der anderen. 
Da nun offenbar derselbe Beobachter mit der einen Wage 
noch Gewichtsdifferenzen bestimmen kann, die er auf der 
anderen nicht mehr zu erkennnen vermag, wird man sinn- 
gemäss trotz gleicher Winkelausschläge der Wage mit 


4) Es sei mir an dieser Stelle gestattet, Herrn Kommerzien- 
rat Schenck, Darmstadt, für die liebenswürdige Ueberlassung seiner 
anregenden Versuchsresultate meinen verbindlichsten Dank aus- 
zusprechen. 


Dinglers polyt. Journal Bd, 321, Heft 42. 1908. 
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dem längeren Zeiger eine grössere Empfindlichkeit zu- 
billigen müssen. Die Grösse des Winkels gibt demnach 
kein einwandfreies Mass für die Deutlichkeit eines Aus- 
schlages; wir wollen deshalb dafür die Verschiebung eines 
mit dem Wagebalken festverbundenen Punktes, der für 
die Beobachtung besonders geeignet gemacht ist, das ist 
die Zeigerspitze, annehmen. 

So wären demnach zwei Wagen als gleichempfind- 
lich dann anzusehen, wenn sie dieselbe Gewichtsdifferenz 
durch gleichgrossen Weg der Zeigerspitze zu erkennen 
gäben. 

Nach dieser Definition müsste aber z. B. eine grosse 
Gleiswage, die bei einer Belastung mit 30000 kg bei 
einer Zulage von 1 kg eine Zeigerverschiebung von viel- 
leicht 10 mm erfährt als gleichempfindlich mit einer durch 
10 kg einseitig belasteten Präzisionswage dann gelten, 
wenn diese ebenfalls bei einer Zulage von 1 kg eine Zei- 
gerverschiebung von 10 mm erleidet. Beide Wagen wären 
als gleichempfindlich anzusehen, trotzdem die eine ein 
äusserst befriedigendes Wägeresultat, die andere ein gänz- 
lich unbrauchbares Resultat gibt, da der Fehler bei Ab- 
wägung der 30000 kg ein verhältnismässig sehr geringer, 
bei den 10 kg Belastung aber ein sehr grosser sein wird. 

Von der verhältnismässigen Genauigkeit, mit der ein 
Gewicht durch eine Wage bestimmt wird, hängt aber die 
Brauchbarkeit des Instrumentes ab. Und der Wunsch, in 
der Empfindlichkeitsangabe gleichzeitig auch ein Mass für 
diese Brauchbarkeit zu besitzen, die an und für sich nichts 
mit Empfindlichkeit zu tun hat, hat dazu geführt, den 
oben definierten Begriff der Empfindlichkeit zu erweitern. 

Wir nehmen den von der Eichungsbehörde im Ge- 
gensatz zu den Empfindlichkeitsdefinitionen für andere 
Messinstrumente als Wagen geschaffenen, erweiterten 
Begriff an, wenn wir sagen: Zwei Wagen sind dann 
gleichempfindlich, wenn ihre Zeigerspitzen infolge einsei- 
tiger Gewichtszulagen, deren Verhältnis zu ihrer einsei- 
tigen Belastung bei beiden Wagen dasselbe ist, eine gleich- 
grosse Verschiebung erleiden, bezw. bei optischen Hilfs- 
mitteln, zu erleiden scheinen. 

Bezeichnet man die einseitigen Belastungen der bei- 
den Wagen mit L bezw. L, die entsprechenden Zulage- 
gewichte mit AZ, bezw. AL, setzt die Verhältnisse 

L L 

AL un, 
so sollen also zwei Wagen dann als gleichempfindlich 
gelten, wenn bei gleichgrossem Weg der Zeigerspitzen 
infolge der Zulagen AZ bezw. AL, E=E ist. Æ, 
E, sind dabei Zahlen, die Empfindlichkeitsziffern heissen 
sollen, und deren Grösse bei dem Vergleichen der Em- 
pfindlichkeiten mehrerer Wagen willkürlich festgesetzt 
werden kann. 

Sind bei gleichem Zeigerausschlag Æ und E ver- 
schieden, so verhalten sich die Empfindlichkeiten wie die 
Empfindlichkeitsziffern, oder, legt man bei zwei verschie- 
den empfindlichen Wagen auf die eine einseitig eine Zu- 
lage 


= Zu, 


L 
A L=- 
auf die andere 
, L 
A 4 = F 


so werden die Zeigerausschläge verschieden sein, und wie 
diese Ausschläge bei gleichen Empfindlichkeitsziffern, so 
werden sich die Empfindlichkeiten verhalten. 
Die Empfindlichkeitsziffern müssen bei Wagen, welche 
geeicht werden sollen, einen von der Eichbehörde je nach 
84 
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Gattung der Wage festgesetzten Wert bei „genügend 
deutlichem“ Ausschlage erreichen. Sofern dieser genü- 
gend deutliche Ausschlag als der absoluten Grösse nach 
feststehend betrachtet werden darf — in Wirklichkeit ist 
ie nach den Fähigkeiten des Beobachters diese Grösse 
schwankend — können die eichbehördlichen Empfindlich- 
keitsziffern mit Empfindlichkeit selbst identisch angesehen 
werden, womit dann diejenige Wage die Empfindlichkeit 
„Eins“ hätte, bei der ein Zulagegewicht, das der Last 
selber gleich ist, nötig wäre, um den genügend deutlichen 
Ausschlag zu erzielen. 

Etwas schärfer könnten wir die Einheit der Empfind- 
lichkeit als die einem der Last gleichen Zulagegewicht 
bei einem Ausschlage von 1 mm, gemessen an der Zeiger- 
spitze, entsprechende Empfindlichkeitsziffer definieren. 
Welche Einheit wir auch immer zu Grunde legen, ist für 
unsere folgenden Betrachtungen belanglos, festzuhalten ist 
aber, dass, gleichgültig welche Einheit angenommen ist, 
die Empfindlichkeit immer erst durch einander zugehörige 
Werte der Empfindlichkeitsziffer und des Ausschlages fest- 
gelegt ist. 

Um bei unseren weiteren Untersuchungen die Zei- 
gerlänge entbehren zu können, wollen wir an Stelle des 
Zeigerweges als Mass des Ausschlages die Senkung 
nehmen, die die Endschneide, welche mit dem Ueberge- 
wicht belastet ist, erfährt. Da bei gleichartigen Wagen 
das Verhältnis zwischen Hebellänge und Zeigerlänge 
nahezu ein konstantes ist (bei zusammengesetzten Hebel- 
wagen ist das Ende des Oberbalkens meist durch eine 
Zunge als Zeiger ausgebildet, bei gleicharmigen einfachen 
Präzisionswagen ist die Zeigerlänge meist gleich der dop- 
pelten Hebellänge des Wagebalkens), so ist gegebenen Falles 
durch die Senkung der Endschneide die Empfindlichkeit 
leicht zu bestimmen. 

Solange man verschiedene Empfindlichkeiten dersel- 
ben Wage betrachtet, kann man natürlich auch die Em- 
pfindlichkeitswinkel — so sollen die dem Zulagegewicht 


e d 
AL= p 


bei bestimmtem Z entsprechenden Ausschlagwinkel ge- 
nannt werden — selbst zum Vergleiche benutzen, da sie 
sich ja von den massgebenden Senkungen der Schneide 
nur um dieselbe Konstante unterscheiden. 

Nach diesen Festsetzungen können wir zur Aufstel- 
lung des Empfindlichkeitsgesetzes einer einfachen Wage 
übergehen. 


3. Die Empfindlichkeitseigenschaften eines einzelnen Hebels 
bei parallelen und beliebig gerichteten Kräften. 


Eine einfache Wage besteht im wesentlichen aus 
einem einzelnen Hebel, der nur von unter sich parallelen 
Kräften ergriffen ist. 

Fig. 1 stellt einen Winkelhebel A C B vor, der um 
eine feste wagerechte Achse bei C drehbar befestigt ist. 
Diesen Winkelhebel kann man als Wage benutzen, d. h. 
man kann durch Auflegen eines bekannten Gewichtes etwa 
in A ein in B aufgelegtes unbekanntes ermitteln, wenn 
man ausser dem Gewicht des Hebels dessen Schwerpunkts- 
lage und ferner die jeder Lage des Hebels entsprechenden 
Hebelarme der in A und B angreifenden Gewichte kennt. 

Einfacher gestaltet sich die Wägung, wenn man das 
bekannte Gewicht so abgleicht, dass der Hebel in einer 
Lage einspielt, in der der Schwerpunkt senkrecht unter 
der Drehachse sich befindet. Für diesen Spezialfall ist die 
Kenntnis des Hebelgewichtes, sowie dessen Schwerpunkts- 
abstandes e zur Gewichtsermittlung nicht nötig. Wir 
wollen diese Lage, d. i. dieselbe Lage, die ein um eine 
wagerechte Achse drehbarer Hebel einnimmt, wenn er sich 
selbst überlassen ist, mit „Nullage“ bezeichnen. 
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Unter dem Einflusse der Schneidenbelastungen in A 
und B möge der Hebel der Fig. 1 in der Nullage ein- 
spielen. 

Sofern Z die in A wirkende Last, F das Gewicht 


OC 


Fig. 1. 


der Wagschale in A, L, und A die Gewichte der Last 
und Wagschale in B bezeichnen, gilt mit den Benennungen 
der Fig. I für die Nullage die Gleichung: 


(L + F) L cos 8, = (L + F) h cos ĝa, 


woraus das unbekannte Gewicht sich ergibt zu: 
I, cos ß, 


LHA=L+A os tts: 


Die Resultierende der Gewichte bei A und B hat die 
Grösse 


ËTT 


ihr Angriffspunkt liegt in dem Schnittpunkt der Senk- 
rechten durch C und der Verbindungslinie A B, bei D. 
Die Entfernung C D, von dem Wagenbauer „Schneiden- 
überhöhung“ genannt, spielt, wie wir sehen werden, hin- 
sichtlich der Empfindlichkeit eine ebenso wichtige Rolle 
wie der Schwerpunksabstand C E: die Entiernung C D 
möge analog dem Schwerpunksabstand C E = e, mit e 
bezeichnet werden. 


Um die Emipfindlichkeit des Hebels der Fig. I zu er- 
mitteln, füge man auf der einen Seite etwa bei A ein 
kleines Uebergewicht ^ Z hinzu; dann wird, falls stabiles 
Gleichgewicht vorhanden war, ein nur kleiner Ausschlag 
des Wagebalkens um den Winkel ^ % stattfinden, der mit 
Hilfe des Momentensatzes leicht berechnet werden kann. 
Nach Fig. 2 ist: 


A L.L cos (B, + A p) = A L. 4 (os ĝ cos Ay 


— sind, sin AP =| W e, + (4L -+ h(i -+ aA sin Age 1) 


In der Regel sind nun bei Wagen die Winkelwerte 2 sehr 
klein, weil man als Nullage bei kleinem e, die wagerechte 
Stellung der Schneidenverbindungslinie A B anstrebt. Be- 
schränkt man sich auch bei dem Ausschlag auf hinreichend 
kleine Werte von Ay, so lässt sich das Produkt der 
zwei kleinen Grössen sin D, . sin A e gegenüber dem Werte 
cos 8, cos A g, der nahezu gleich 1 ist, vernachlässigen. 
Damit geht Gleichung 1 über in: 


AL.a 
mel a 
GER Hefe 7 


Diese Gleichung gestattet, die Empfindlichkeit des 
Hebels für jede Belastung zu ermitteln. 

Indessen fällt auf, dass diese Gleichung für alle gleich- 
belastete Hebel, deren Drehpunkt in C, deren Endschnei- 
den auf einer Senkrechten durch A bezw. B liegen, gleiche 
Ausschläge bei gleichem Zulagegewicht ergibt, solange 
alle diese verschiedenen Hebel gleiches e, haben. 

Dieses nur angenähert richtige Resultat ist die Folge 
unserer Vernachlässigung. Tatsächlich wird für zwei Hebel, 
die im übrigen obige Bedingung erfüllen, aber verschie- 
dene 2 Werte aufweisen, bei gleicher Belastung L— F ein 


ig A f= 2) 
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verschiedenes Zulagegewicht bei A aufgelegt werden müs- 
sen, um denselben Ausschlag zu erzielen. Hat der eine 
Hebel den Winkel #‘,, der andere auf derselben Seite den 
Winkel Ø“, so wird das durch das Uebergewicht auszu- 


Fig. 2. 


gleichende Moment, das für beide Hebel bei gleichem 
Ausschlage von gleicher Grösse ist, sein: 


Abthes, +H Ay) = AL!" cos", FA ul 
folglich wird, wegen 
l'i cos 8'i = L“, cos 8'4, 
Ob l>e BgAY, 


AAL 1— lig hhg AS 


wonach die Grösse der Annäherung obiger Gleichung 2, 
die für 


8 =p" 5S0 
genau richtig ist, ermittelt werden kann. 


Setzt man in Gleichung 2, um in ^ e den Empfind- 
lichkeitswinkel zu erhalten, 


un. bee 
A E 
wo E eine Empfindlichkeitsziffer bedeutet, so wird: 
| L+ Fa 1 
ee f a 
We + GET Se A 
E | e ur yo a Aa 
E We 


Ch ze Je 


In dieser Gleichung bedeutet /g A o jetzt direkt das 
Mass der Empfindlichkeit, sofern Z bei den verschiedenen 
Belastungen konstant gehalten wird. 

Trägt man nun /g A e auf die Ordinate, (+ F) 
auf die Abscisse eines rechtwinkligen Koordinatensystems 
auf, so erhält man nebenstehende gleichseitige®) Hyperbel 
OA; für den Spezialfall e, = 0 geht diese Hyperbel in 


5) Dass durch Gleichung 2a eine gleichseitige Hyperbel - 


dargestellt wird, wenn L + F = x und fg A f = y als Variabele 
eines rechtwinkligen Koordinatensystems angesehen werden, er- 
gibt sich, wenn man die Gleichung auf den Asymptotenschnitt- 
punkt als Koordinatenanfangspunkt bezieht. Die Gleichungen der 
Asymptoten ergeben sich zunächst zu 


D = — < und y, = BE 
( + dÉ ( Se dÉ 


Bezeichnen x’, v die auf diese Asymptoten bezogenen Koordinaten, 
so erhält man nach Einführung von 


y = y — y, und v == x — E 
Gleichung 2a in der Form 


e OOE Oon 
1 + le (1 nn) e> | 


die die gleichseitige Hyperbel erkennen lässt. 
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eine Gerade über, die mit der Tangente im Koordinaten- 
anfangspunkt an die Hyperbel zusammenfällt. 


Da bei gleicher Belastung demnach die Empfindlich- 
keit um so grösser wird, je kleiner e, gewählt wird, ist 
man bestrebt, dieses e, möglichst gleich Null zu machen; 
ja in Ausnahmefällen geht man sogar zu negativem e» 
über, um der Durchbiegung des Wagebalkens entgegen- 
zuwirken. Sieht man von dem Einfluss der Durchbiegung 
ab, so bewirkt Negatives e, für die graphische Darstellung 
eine Verschiebung der Asymptoten, so dass nunmehr, wie 
die Hyperbel OB der Fig. 3 zeigt, zwar eine rasche 
Steigerung der Empfindlichkeit bei grösserer Belastung 
eintritt, aber die Wage bei einer grösseren Belastung auf- 
hört, brauchbar zu sein, indem die Empfindlichkeitskurve 
unstetig wird und von + œ nach — œ bei endlicher Be- 
lastung springt. i 

Diese Unstetigkeit tritt ein, wenn der Nenner der 
Gleichung 2 zu Null wird, d. h. wenn der Angriffspunkt 
der Resultierenden 


Déi pl 


mit dem Drehpunkt des Hebels zusammenfällt; sie tritt 
also auf in dem Moment, in dem das Gleichgewicht des 
Hebels indifferent wird. 


Dabei muss jedoch bemerkt werden, dass Gleichung 2 
unter ausdrücklicher Annahme verhältnismässig kleiner 
Ausschläge abgeleitet ist, dass die Hyperbel O B demnach 
den tatsächlichen Sachverhalt um so weniger ausdrücken 
wird, je näher die Belastung der dem Asymptotenab- 
schnitte O Z entsprechenden rückt. 
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Fig. 3. 

Sowohl positives /, wie negatives haben demnach 
Nachteile im Gefolge. Da ausserdem e, = 0 bewirkt, dass 
die Tangenten des Empfindlichkeitswinkels direkt propor- 
tional der Belastung wachsen, der Gesamtausschlag also 
direkt proportional dem Uevergewicht sein wird, gestattet 
e, — 0 auch noch die Annehmlichkeit, direkt aus der Grösse 
des Ausschlages die Gewichtsdifferenz abzulesen, wenn die 
Grösse des Ausschlags für die Gewichtseinheit bekannt ist. 
So hat sich denn im Wagenbau die Regel herausgebildet, 
e, stets gleich Null zu machen, d. h. die drei Schneiden 
eines Hebels in dieselbe Ebene zu legen. 

Setzt man schliesslich in Gleichung 2 e) = 0, so 
wird der Empfindlichkeitswinkel unabhängig von der 
Belastung, die Hyperbel in Fig. 3, O A geht in eine zur 
Abscisse parallele Grade (die frühere Asymptote x, x,) über. 

Damit sind die Empfindlichkeitseigenschaften eines 
von parallelen Kräften ergriffenen Hebels, also einer ein- 
fachen Wage erschöpft. Wir haben gesehen, dass diese 
Eigenschaften durch die Grössen e, und e, den»Schwer- 
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punktsabstand und die Schneidenüberhöhung, charakte- 
risiert sind. 

Bei einer zusammengesetzten Hebelwage haben wir 
es nun mit einer Reihe von Hebeln zu tun, von denen je 
zwei durch ein Verbindungsglied zwangläufig verbunden 
sind. Diese Verbindungsglieder sind Zug- oder Druck- 
stangen. Ihre Richtung ist im allgemeinen eine von der 
senkrechten abweichende, so dass die je an einem Hebel 
wirkenden Kräfte unter einander nicht parallel sind. Es 
lassen sich deshalb die obigen Gesetze nicht ohne wei- 


Fig. 4. 


teres auf ein zusammengesetztes Hebelsystem anwenden. 
Wir müssen dazu vielmehr zunächst den Einfluss nicht 
paralleler Kräfte auf die Empfindlichkeit feststellen. 

Zu diesem Zweck wollen wir einen Winkelhebel (Fig. 4) 
betrachten, dessen e = 0 sei, und der von zwei in be- 
liebiger Richtung wirkenden Kräften erfasst im Gleichge- 
wicht sich befinde, wobei die Kräfte der Grösse und Rich- 
tung nach für eine beliebige Drehung des Hebels unver- 
änderlich gedacht werden sollen. 


Es sei also: 
A a cos au = B b cos ĝ. 3) 


Denkt man sich nun eine Drehung um den Winkel 
ÂA p vorgenommen, so, dass die Kräfte A und B ihre 
Richtung und Grösse beibehalten, so wird zur Aufrecht- 
erhaltung des Gleichgewichts nach der Drehung ein Mo- 
ment Mx zugesetzt werden müssen, welches gleich kleiner 
oder grösser als Null sein kann. Sofern Mx als positiv 
dann betrachtet wird, wenn es im Sinne der vorgenom- 
menen Drehung wirkt, so wird positives Mx das Kenn- 
zeichen stabilen Gleichgewichtes sein, da nach Aufhören 
des Momentes Mx das System in seine ursprüngliche Lage 
zurückkehren muss My = 0 sagte, dass in jeder Dreh- 
lage ohne weiteres Gleichgewicht herrscht, dass also in- 
differentes vorliegt. Negatives Mx ergäbe labiles Gleich- 
gewicht zu erkennen. 

Es ist nun: 


Mx = Bb cos (B8 — Ay) — Aa cos (a + A y) 
oder mit Berücksichtigung von Gleichung 3 


sin (a + £) si 


cos o 
In dieser Gleichung kommt der Winkel A C B nicht 
vor, folglich ist dieser für das Kriterium, welches Gleich- 
gewicht vorliegt, belanglos. Denken wir uns also diesen 
Winkel beliebig verändert, aber so, dass die Winkel « und 
ß erhalten bleiben, so müssen alle diese neuen Hebel be- 
züglich ihrer Gleichgewichtseigenschaften identisch sein. 
Denkt man sich bei stabilem Gleichgewicht — nur für 
stabiles Gleichgewicht hat es Sinn von Empfindlichkeit zu 
reden — dieses Mx hervorgerufen durch eine dem früheren 
Zulagegewicht entsprechende Kraftvergrösserung, so er- 
kennt man, dass auch alle diese neuen Hebel bezüglich ihrer 
Empfindlichkeitseigenschaften identisch sein müssen, da Mx 
für dasselbe A % bei allen denselben Wert hat. 


Mx = Bb 3a) 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer Berücksichtigung usw. 
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Wir drehen demgemäss etwa den einen Schenkel AC 
so weit, dass die Kraftrichtung A mit der von B parallel 
und gleichsinnig geworden ist (s. Fig. 5). Da wir jetzt 
die Resultierende A —+ B, analog der Fig. 1 in D dem 
Schnittpunkt der Verbindungsgraden A! B und der durch 
C gelegten Kraftrichtung, angreifend denken können, so 
erkennen wir, dass es immer möglich sein muss, einen 
von beliebig gerichteten Kräften ergriffenen, im Gleichge- 
wicht befindlichen Hebel zu ersetzen durch einen von unter 
sich parallelen Kräften ergriffenen, ohne dass dadurch die 
Gleichgewichts- und Empfindlichkeitseigenschaften sich 
ändern. Dabei wird die gegenseitige Neigung der Kräfte 
ersetzt durch eine gleichwertige Schneidenüberhöhung e,. 
Dementsprechend wollen wir späterhin dieses Verfahren 
kurz durch „Neigungsersatz“ bezeichnen. 

Die den Neigungen o und d der Kräfte A bezw. B 
gleichwertige Schneidenüberhöhung e, ergibt sich aus der 


Fig. 5, wenn man das Lot von B auf die Kraftrichtung A 
fällt und die eingeschriebenen Werte beachtet, zu 


e, = b sin f — x, 
wobei 
_ bsinf— asinu 
ze ee 
mithin 
a b sin (a + 3) 


een ie 4) 
-  acosatbcos ß 


Wird für den vorliegenden Hebel der Fig. 4 bezw. 5 
e, von Null verschieden gewählt, so wird seine Empfind- 
lichkeitsgleichung nach Einführung des Neigungsersatzes 
die Form der Gleichung 2 und 2a annehmen, sofern das 
| Einspielen im Gleichgewicht in der Nullage erfolgt, also 
dann, wenn der Schwerpunkt des Hebels in der durch 
| den Drehpunkt gelegten Senkrechten liegt. 

Die Gleichungen 2 und 2a drücken auch jetzt den 
tatsächlichen Sachverhalt um so genauer aus, je kleiner 
die Winkel « und ĝ sind, je kleiner also die ihnen ent- 
sprechende Schneidenüberhöhung e» ist. 
| Uebrigens gibt Gleichung 4 ein bequemes Kriterium 

für die Art des Gleichgewichts, in dem sich ein Winkel- 
hebel unter Einwirkung beliebig gerichteter Kräfte befin- 
| 


det. Es wird nämlich 
< 
es = 0, 
und damit 
> 
Mx = 0, 
< 
wenn 


< 
urp =U; 
> 
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Für einen einarmigen Hebel gelten dieselben Be- 
trachtungen unverändert, da ein einarmiger Hebel ja nur 


so dass also 


= labilem s 
a+ß= 0 indifferentem \ Gleichgewicht entspricht. der Spezialfall eines Winkelhebels ist, bei dem der Zentri- 
> stabilem winkel zu Null geworden ist. (Fortsetzung folgt). 


Zeitschriftenschau. 


Berliner Stadtbahn. (Schaper.) Infolge Durchführung der Vor- Länge der Schienen wird jedoch beschränkt durch Schwierig- 


Grösste Schienenlänge. 


ortzüge über die Stadtbahn wurde Verlängerung des Bahn- 
steiges Jannowitzbrücke und Verbreiterung des Bahnkörpers 
notwendig. Die Verbreiterung erfolgte nach der Spreeseite 
zu um 2,80 m ohne Einengung des Spreebettes. Zwei doppel- 
T-förmige genietete Längsträger wurden auf eiserne Gitter- 
Konsolen gestützt, die nach unten spitz zulaufend sich auf eine 
schmale Vorlage der Viaduktpfeiler stützen und oben durch 
wagerechte Zugbänder verankert sind. Der äussere der bei- 
den Längsträger lagert unmittelbar auf der Konsole, der innere 
auf einem Zwischenträger, dieser seinerseits auf Seitenträgern. 
Der Einbau erfolgte ohne Betriebsstörung in nächtlichen Be- 
triebspausen. (Zeitschrift für Bauwesen, 1906, S. 461.) S. 


Selbstentlader-Trichterwagen. Beschrieben werden zwei 
Formen der zweiachsigen Wagen von 20 t Ladegewicht, System 
Malissard-Zara, deren eine bei 13,5 cbm Fassungsraum 8300 kg 
Eigengewicht hat und für Steine, Erde usw. bestimmt ist, 
während die andere 25 cbm Kohlen fasst und 8500 kg wiegt. 
Mehrere Hundert solcher Wagen sind bereits bei französischen 
Kohlenwerken in Betrieb. Die Seitenwände bestehen aus 
7mm starkem Blech. Der Kohlenwagen hat drei Trichter- 
öffnungen, eine zwischen den beiden Achsen, je eine an beiden 
Wagenenden. Die Trichter reichen bis 0,35 m über Schienen- 
oberkante, die Verschlusskappen sind als Zylindersegmente ge- 
bildet, sie schwingen an Hängestangen um wagerechte Quer- 
achsen. Zur Betätigung dient je ein Handhebel, der mittels 
eines Zwischengliedes an der Mitte der Hängestange angreift. 
Die Drehpunkte liegen derart, dass die Klappen in ganz ge- 
öffneter und in geschlossener Stellung selbstsperrend festliegen. 
Der Steinwagen hat nur einen Mitteltrichter, als Verschluss 
dienen zwei zusammenschliessende Halbklappen, die wegen 
des festeren Materials nicht zylindrisch gebogen, sondern flach 
ansgebildet sind. (Le Génie civil, 1906, Bd. 11, S. 314/15.) S. 


Die Einführung des elektrischen Betriebes bei den Gross- 
herzoglich Badischen Staatsbahnen. (ech) An der Hand 
einer Kartenskizze zeigt der Verfasser auf wie breiter Grund- 
lage die Badischen Staatseisenbahnen die Erprobung des elek- 
trischen Betriebes vornehmen werden. Die Stromlieferung 
soll seitens des zu erstellenden Kraftwerkes Wyhlen-Augst er- 
folgen, von dem eine Turbine von 1500 PS Leistung gepachtet 
werden soll. Als Kraftbedarf des Bahnbetriebes sind 2400000 
Kw/sıa. erforderlich. Für die Ausrüstung liegen drei Pro- 
jekte vor. Die Siemens-Schuckert-Werke schlagen als besonders 
günstig einen Betrieb mit Gleichstrom von 3000 Volt vor. 
Vierachsige Lokomotiven von 40 t mit vier 150 PS-Motoren 
und zwei Hauptgeschwindigkeiten. Die A. E G. sieht Ein- 
phasenwechselstrom vor. Dreiachsige Lokomotiven für nur je 
eine Hauptgeschwindigkeit. Erstere Firma schätzt die Er- 
stellungskosten auf 2720000 M., die Betriebskosten auf 331 087 
M. Die A. E G. gibt hierfür die Zahlen 2281000 M. und 
349700 M. Die Betriebskosten für den bisherigen Dampfbe- 
trieb sind 363522 'M. Die grössere Wirtschaftlichkeit wird 
jedoch nur durch eine günstige Verwertung des von der Tur- 
bine gelieferten und für den Bahnbetrieb nicht erforderlichen 
Stromes erzielt. Die Inbetriebsetzung ist Ende 1909 zu er- 
warten. (Eisenbahntechn. Zeitschr. 1906. S. 784—786.) Pr. 


Möglichst lange Schienen sind er- 
strebenswert zur Verringerung der Anzahl der Stösse. Die 


Eisenbahnmotorwagen. 


'Eisenbahnmotorwagen. 
einen Eisenbahnmotorwagen für Vorortsverkehr gebaut, der 


keiten des Transports, der Verlegung und der Unterhaltung, 
da die gewöhnlich nur aus fünf bis sechs Mann bestehenden 
Rotten der Bahnunterhaltungsarbeiter Schienen von mehr als 
200 kg Gewicht nur schwer bewältigen hönnen. Ferner ergibt 
sich bei einer Schiene von 24 m Länge und 50°C Temperatur- 
unterschied eine Ausdehnung von 13 mm, somit je nach der 
Verlegungstemperatur überaus grosse oder nicht ausreichende 
Stosslücken. Auf eisernem Oberbau können längere Schienen 
verlegt werden. Wirtschaftliche Nachteile sind: höherer Ver- 
lust bei eintretender Beschädigung einer langen Schiene sowie 
Ueberpreise einzelner Walzwerke. Zur Erleichterung schnellen 
Ersatzes nimmt man für die Meterzahl langer Schienen stets 
ein Vielfaches der kurzen Schienen. Von den sieben grossen 
französischen Bahnnetzen haben die Nordbahn, Ostbahn und 
Lyon-Linie Vignole Schienen von früher 6 m jetzt 12 und teil- 
weise 18 m Länge und 45 bis 47 kg/m Gewicht, versuchsweise 
auch 24 m-Schienen; die Südbahn, Westbahn, Orl&ans-Linie 
und Staatsbahn dagegen pilzförmige Doppelkopfschienen von 
früher 5,5 m jetzt 11, teilweise sogar 16,50 und 22 m Länge. 
Noch längere Schienen werden nicht für zweckmässig gehalten. 
(Revue generale des chemins de fer et des Tramways 1906, Bd II, 
S. 151/53.) S. 


In der Ausstellung zu Mailand be- 
finden sich zwei Eisenbahnmotorwagen, erbaut von Komarek, 
Wien. Der eine hat 0,760 m, der andere 1,435 m Spur- 
weite. Die Wasserröhren-Dampfkessel sind mit Ueberhitzer 
versehen und senkrecht angeordnet. Die Maschine des grösse- 
ren Motorwagens hat zwei Zylinder mit Verbundwirkung, mit 
260 bezw. 380 mm Durchmesser und 450 mm Hub. Die Trieb- 
räder haben I m Durchmesser. Die Heizfläche des Kessels 
beträgt 38,2 qm, davon sind 6,5 qm Ueberhitzerfläche. Die 
Rostfläche ist 0.9 qm gross. Der Kessel ist für eine Span- 
nung von 13 at Ueberdruck gebaut. Der Wagen wird mit 
Abdampf geheizt, mit Oellampen beleuchtet und enthält 40 
Sitzplätze. Die Zylinder des kleineren Motorwagens haben 
240 mm Durchmesser und 340 mm Hub. Die Heizfläche des 
Kessels (der Ueberhitzer mitgerechnet) beträgt etwa 32,6 qm. 
Die Gesamtlänge dieses Motorwagens ist 15,425 m. (Engi- 
neering 1906, S. 319.) W. 


Die Automobilfabrik Orion, Zürich, hat 


nun für den Verkehr auf der Strecke Oerlikon— Bauma einge- 
stellt ist. Ein Zweizylinderpetroleummotor mit 30 PSe und 
600 Umdrehungen i. d. Minute erteilt dem Motorwagen eine 
Normalgeschwindigkeit von 30 km/sta. An der Stirnwand 
dieses Wagens ist eine Acetylenlaterne mit Scheinwerfer an- 
gebracht, das Wageninnere wird durch Oellampen beleuchtet. 
(Z. d. Ver. deutsch. Eisenbahnverw. 6. Sept. 1906.) W. 


Kurvenbewegliche Lokomotiven. R.v. Helmholtz wendet sich 


gegen die allgemeine Berechnung des Anlaufwinkels der Vorder- 


So o; 
achse nach /g f = E? die zugrunde gelegte Annahme, dass 


der feste Radstand des Fahrzeuges sich als Sehne an den 
Gleisbogen einzustellen suche, gelten nur für sehr hohe Fahr- 
geschwindigkeiten. In Wirklichkeit suche die Lokomotive sich 
beim Durchfahren einer Kurve zu ecken; darum muss hier stets 
ein Spielraum vorhanden sein, der. sich aus dem normalen 


Lokomotive. 


Motorlokomotlven. 
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Spielraum in der geraden Linie (10 bis 25 mm) und der betr, 
. Spurerweiterung in der Krümmung zusammensetzt (bis 30 mm). 
Bezeichnet R den Krümmungsradius! der Kurve, s den Rad- 
abstand, so ergibt sich mit hinreichender Genauigkeit die ge- 


o 


S a 
samte Spurerweiterung o = ZR | bei R 200m und s= 4m 


wird o = 40 mm). Es folgt dann noch eine weitläufige Dar- 
stellung der Wirkungsweise des Kraussschen Drehgestells beim 
Durchfahren einer Kurve. (Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 
1906, S. 1553.) W. 


Die Berliner Maschinenbau A.-G. Schwartzkopff 
hat für die preuss. Staatsbahnen eine ?/, Schnellzuglokomo- 
tive mit Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzer gebaut nach 
den Entwürfen des p. Baurat Garbe. Dieselbe soll Züge auf 
ebener Bahn mit einer Geschwindigkeit von etwa 100 km/sta. 
befördern können. Gesamter Radstand betr. 8,35 m, die Loko- 
‚motive kann aber noch Krümmungen mit einem Radius von 
180 m durchfahren. Der Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt 
besteht aus nahtlosen Röhren mit 30 mm lichter Weite. Die 
Zylinder sind mit Kolbenschieber von 150 mm Durchmesser ver- 
sehen. System Heusinger-Waldeck ist als Steuerung angewen- 
det. Die Lokomotive besitzt eine Schnellbremse, Bauart Knorr, 
die auf die sechs gekuppelten Räder einen Maximaldruck von 
3200 kg ausüben kann. Der Tender fasst 21,5 cbm Wasser und 
etwa 6t Kohlen. (Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1906, S. 1561.) 
W. 


Behandelt werden von der Gasmotoren- 
Jabrik Deutz gelieferte Benzinmotorlokomotiven. Als besondere 
Vorzüge dieser Lokomotiven gegenüber ihrer schärfsten Kon- 
kurrentin, der elektrischen Lokomotive, werden die folgenden 
hervorgehoben. Bei Verwendung als Förderlokomotiven er- 
fordert der elektrische Betrieb eine Förderstrecke von keines- 
falls unter 2 m Höhe wegen der Stromzuführung, wenn nicht 
für die Belegschaft eine besondere Strecke angelegt werden 
soll. Auch wird die Oberleitung überall da erschwert, wo die 
Förderstrecke unter drückendem Gebirge steht, weil häufig 
notwendig werdende Ausbesserungen der Schleifleitungen Be- 
‚triebsstörungen veranlassen. 

Bei ungefähr gleichem Anschaffungspreis der Lokomotiven 
sind die Gesamtanlagekosten bei elektrischem Betrieb wesent- 
lich grösser infolge der Leitungen, die ausserdem auch noch 
die Betriebssicherheit schwächen. Eine Tabelle gibt Aufschluss 
über die ausserordentlich günstigen Gesamtbetriebskosten der 
Benzinmotorlokoniotiven, die für das Tonnenkilometer zwischen 
AU, und 7 Pf. schwanken, wohingegen die Kosten der Pferde- 
förderung, je nach Gegend und Förderlänge 10 bis 20 Pf/ıkm 
betragen. (Deutsche Strassen- und Kleinbahn-Zeitung No. 38 
vom 20. Sept. 1906.) D. 


Bremsen für elektrische Strassenbahnen. (Petit) Neben der 
Betriebsbremse ist bei Strassenbahnwagen auf jeden Fall eine 
Gefahrbremse (Kurzschlussbrenise) und für Strecken mit langen 
Gefällen oder für Bahnen, deren Betrieb mit hoher Fahrge- 
schwindigkeit oder schweren Fahrzeugen erfolgt, neben der 
Handbremse eine weitere mechanische Bremse vorzusehen. 
Auf Grund der Umfrage des Internationalen Strassenbahn- und 
Kleinbahn-Vereins wird angegeben, dass für die elektrische 
Bremse der Anschaffungspreis, die Unterhaltungskosten und 
auch der Kraftbedarf geringer sind, als für die Luftbremse; 
dagegen sind die erzielten Bremswege gleich. Nachteile der 
elektrischen Bremse sind deren Versagen nach Entgleisen 
des Stromabnehmers; sie wirkt ausserdem nicht augenblick- 
lich. Die Luftbremse kann auf ihre Bereitschaft stets durch 
das Manometer kontrolliert werden und wirkt selbsttätig bei 
Zugtrennungen. (Deut. Strassen- u. Kleinbahnztg. 1906, S. 660 
bis 662.) Pr. 


Oberleitungsmaterlalien. (Schuessler.) Die sowohl für Gleich- 
strom- als auch für Einphasenwechselstrombahnen mit hoher 
Fahrgeschwindigkeit bestimmte Oberleitung der General Elec- 
fric-Company besteht aus einem an einem Tragdraht aufge- 
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Normalien für Gleichstrombahnmotoren. 


Maschinelle Zahnradformerei. 
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hängten Kupferdraht. Da für die Linienführung nur eigener 
Bahnkörper in Betracht kommt, sind Masten mit Auslegern vor- 
gesehen. Mastentfernung 50 m; Porzellanisolatoren auf den 
Auslegern isolieren den Tragdraht, der an drei Stellen zwischen 
jedem Mastpaar mittels 17,5 cm langen Klammern den Fahr- 
draht trägt. Der bei der Abspannung der Leitung auftretende 
Seitenzug muss bei eingleisigen Bahnen durch eine besondere 
Befestigung des Fahrdrahtes an einem Ausleger aufgenommen 
werden. Bei zweigleisigen Bahnen werden die gegeneinander 
gerichteten Seitenzüge in einem Stangenisolator aufgenommen. 
Die Verwendung der letzteren für eine Kurve ist unter Ab- 
spannung der Stangenisolatoren mittels eines besonderen 
Längsdrahtes gezeigt. Zur Verhinderung des Durchhängens 
der Abspanndrähte in die Rollenbahn dienen auf den Fahr- 
draht gesetzte Klammern besonderer Form. Zu den Stangen- 
isolatoren ist Hickoryholz verwendet, welches mittels Vakuum 
und darauffolgendem Ueberdruck imprägniert ist. Die Klam- 
mern sind bis auf die zum Anschluss von Speiseleitungen 
dienenden aus schmiedbarem Guss, die anderen aus Rotguss. 
(Eisenbahntechn. Zeitschr. 1906, S. 788 — 791.) Pr. 


Oscillograph. (Ramsay.) Ein Oscillograph für die Arbeiten mit 


hochgespannten Strömen ist in Ansicht und im Schnitt darge- 
stellt. Das magnetische Feld wird mittels eines permanenten 
Magneten ‘erzeugt. Das schwingende System besteht aus 
Phosphorbronzedrähten und ist in einem Metallgefäss in einem 
Oelbade angeordnet. Das ganze ruht auf einem Hochspannungs- 
Rillenisolator. Zur Befestigung der Zuleitungen ist ein weiterer 
Isolator vorgesehen. Der Vorschaltwiderstand besteht aus 
seidenumsponnenem Draht, der mit Seidenfäden zu einem Tuch 
gewebt ist. Zur weiteren Isolierung liegt er in Oel. Die 
Kurven werden entweder auf lichtempfindlichen Platten bezw. 
(durch ein Uhrwerk bewegten) Film- oder Negativpapierbändern 
photographisch aufgezeichnet oder mittels rotierender Spiegel 
unmittelbar beobachtet. Zu Projektionszwecken wird dem von 
dem Spiegel des Oscillographen kommenden Lichtstrahl eine 
Bewegung senkrecht zu seiner Schwingungsebene mittels eines 
durch einen Synchronmotor bewegten Spiegels erteilt. Der 
Motor ist näher beschrieben. Die Kurvenbilder sind meistens 
älteren Arbeiten entnommen. Neu ist anscheinend die Span- 
nungskurve einer Drehstrommaschine, die beim Anschluss an 
gering belastete Kabel grosse Unregelmässigkeiten zeigte. Eine 
Aenderung der Polschuhform ergab deren Beseitigung. (The 
Electrician, 1906, S. 884—887.) Pr. 


Diese von den 
ersten Autoritäten der Elektrotechnik für den internationalen 
Strassenbahn- und Kleinbahnkongress in Mailand aufgestellten 
Normalien geben besonders in dem Kapitel „Abnahmeprüfung“ 
dem Ingenieur der elektrischen Bahn alles für ihn wichtige 
betr. der Gleichstrommotoren an. 

(Deut. Strassen- und Kleinbahnztg. No. 38 vom 20. Sept. 1906.) 

D. 


Das erste Erfordernis eines 
guten Zahnrades ist die genaue Ausführung seiner Verzahnung 
und die dadurch ermöglichte Verteilung der oft wie in den 
Walzwerken stossweise erfolgenden Belastung auf zwei oder 
drei Zähne anstatt auf einen einzigen Zahn. Gefräste Zahn- 
räder besitzen zwar sehr genau gearbeilete Zähne, sie haben 
aber den Nachteil, dass sie sehr teuer sind und der in den vollen 
Rahmen gerichtete Einschnitt oft Hohlräume blosslegt, die 
den Querschnitt und mithin die Festigkeit des Zahnes ver- 
ringern. Solche Hohlräume befinden sich in Gusskörpern 
steis an Stellen grössten Querschniltes, liegen also bei ge- 
gossenen Zahnrädern nicht in den Zähnen, sondern im Rahmen, 
wo sie weniger gefährlich sind. Indessen bei der Herstellung 
gegossener Zahnräder bietet die Gussform die Hauptschwierig- 
keit. Will man das ganze Rad auf einmal formen, so muss 
man über ein sehr kostspieliges Modell des ganzen Zahnrades 
verfügen, und das Giessen in segmentförmigen Kernen führt 
wegen der verschiedenen Schwindung der einzelnen Kerne 
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‚beim Trocknen zu Ungleichheiten der Zähne. Dagegen werden 
die beiden Vorteile der geringen Modellkosten und der Ge- 
nauigkeit der dargestellten Form durch die maschinelle Zahn- 
radformerei vereinigt. 


Die Mesta Machine Co. in West Homestead Pa. hat eine 
neue Formmaschine konstruiert, die im wesentlichen aus einem 
mit Kreisteilung versehenen drehbaren Tisch besteht, über 
dem eine wagerechte Schiene den Formstempel mit den 
Schablonen oder Modellen trägt. Zuerst wird ein gewöhnlicher 
Ringkasten aus Stahl auf dem drehbaren Tisch bis zur Unter- 
lage der Zähne in der üblichen Weise vollgestampft. Darauf 
wird das einzige Modell von nur zwei genau geformten Zähnen 
in der erforderlichen Lage in die Maschine eingestellt, mittels 
des Stempels auf das Bett für die Zähne gesenkt und der Zwi- 
schenraum zwischen den Zähnen ausgefüllt. Die Schablone 
wird darauf gehoben und nach einer Drehung des Tisches um 
einen Zahnabstand wieder gesenkt, worauf der zweite Zwi- 
schenraum vollgestampft wird. Auf diese Weise erhält jeder 
Zahn genaue Form und Lage. Alle Arten der Zahnräder mit 
Innen- und Aussenverzahnung, sowie Kegelräder, Wurmräder, 
bei denen die Schablone von der Form abgehoben werden 
kann, können von der Maschine geformt werden. 


Die fertige Form kommt in einen Trockenofen, worauf 
die Kerne für das Radinnere geformt werden. Nach dem Guss 
werden die Räder zur Vermeidung von Spannungen infolge 
ungleicher Abkühlung und zur Erzielung eines feineren Gefüges 
auf Platten, die über Eisenkugeln laufen, in Glühöfen gerollt, 
dort auf dunkel Rotglut erhitzt und während mehrerer Tage 
abkühlen gelassen. The Foundry, August 1906, Mars. 


Corrosion von Eisen durch Säuren. Ueber Versuche zur Be- 
stimmung der Corrosion von verschiedenen Eisensorten und 
Zink durch Säuren haben C. S. Burgess und S. G. Engle der 
„American Electrochemical Society“ berichtet. 

Untersucht wurden: 
1. Elektrolytisches Eisen, 
a) Im Zustande der Herstellung, 
b) Bei 1000°C geglüht und langsam abgekühlt, 

. Kohlenstoffarmes Eisenblech (Transformatoreisen), 

. Getemperter Stahl, 

. Gusseisen, 

. Zink, 

a) Chemisch rein, 
b) Handelsware. 
Sämtliche Probestücke hatten 32,26 qcm Oberfläche und 
waren mittels Schmirgelscheibe gereinigt. 
Ausgeführt wurden: 
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Versuch 1: Corrosion durch Schwefelsäure, Versuchs- 


dauer 20 Stunden, stündlich unterbrochen. 

Versuch 2: Corrosion durch Schwefelsäure, Versuchsdauer 
17 Stunden ununterbrochen. 

Versuch 3: Corrosion durch Salzsäure, 
17 Stunden ununterbrochen. 


Versuchsdauer 


Das Versuchsverfahren war folgendes: Die Proben wurden 
gewogen und dann in die Säuren getaucht. Bei Versuch I wur- 
den sie alle Stunden und bei den übrigen Versuchen nach 
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17 Stunden herausgenommen, mit Natronlauge und heissem 
Wasser gereinigt, getrocknet, und dann wurde der Gewichts- 
verlust festgestellt, bezogen auf eine Stunde Versuchsdauer 
und den D” Oberfläche (s. Tab. 1). 


Tabelle 1. 


Gewichtsabnahme 


! = Verhäitniszahlen, f 
in g für Stunde und (Bes icht Toru ddes un- 


, . geglühten elektrolyt. 
O“ bei Versuch ; Eisons gleich 100 ge- 


setzt bei Versuch 


Material 


Ii SE | GE EIER 103 

Elektro- ungeglüht |0,3728! 0,4575| 0,2146. 100 | 100 | 100 
Iytischesı =... 70 ke ve, EE en 
Eisen | geglüht | 0,0091] 0,0209 0,0883 25 | 44 |4 
Gusseisen 0,0643| 0,0796\ 0,1058, 17,0 | 18 | 49 
Stahl 0,0971! 0,0946 0,0028 26,0 | 20 | 13 
Transformatoreisen | 0,0093: 0,0279| 0,009 2,5 en 4,5 
| chem. rein | — [omo — | — | 3 | — 
Zink | - | 1 1 
|tandelswäre — — BO == 


et 0,2607 


Nach den Verhältniszahlen wird elektrolytisches Eisen 
also bei weitem am stärksten durch Säuren angegriffen. Die 
Ursache soll auf Gegenwart von Wasserstoff im Eisen zu- 
rückzuführen sein. Da der Corrosionswiderstand durch Glühen 
wächst, und das Gefüge bedeutend verändert wird, so wird 
vermutet, dass das Gefüge Einfluss auf die Widerstandsfähig- 
keit gegen Corrosion hat. 

Um diese Frage zu prüfen, wurde ein weiterer Versuch 
mit elektrolytischem Eisen a) von grobkristallinischem und b) 
von dichtem Gefüge in ungeglühten und geglühtem Zustande 
‚vorgenommen. 

Die Verhältniszahlen (Tab. 2) bestätigen deutlich obige Ver- 
mutung. 


Tabelle 2. 
Versuchsdauer 17 Stunden Proben in Schwefelsäure. 


Gewichtsabnahme 
Gefüge 


Material | Zustand 


in g f.d. | Verhältnis- 
Stunde u. Ur zahlen v. H. 


grob- | ungeglüht 0,4805 100 
Elektro- niet geglüht 0,0684 14 
Iytisches — 1. Bes R 
; ungeglüht 0,3291 | 68 
Eisen - dicht FRE Dese 
| geglüht 0,0225 | 4,7 


Eine Beziehung zwischen den elektrischen Potentialen und 
der Corrodierbarkeit konnte nicht gefunden werden. 


Spuren von Arsenik schützen Eisen gegen Corrosion. 


Die aus Tab. I ersichtliche bedeutend grössere Auflösungs- 
fähigkeit von ungeglühtem elektrolytischem Eisen gegenüber 
Zink, scheint ersteres für die Wasserstoffgewinnung sehr ge- 
eignet zu machen. Die hohen Kosten von elektrolytischem 
Eisen würden infolge grösserer Nachfrage bald zurückgehen. 

F. 


Bücherschau. 
Ausländische Dampfturbinenliteratur. Steam-Turbines. By Carl C. Thomas. Zweite Auflage. 
285 Seiten. New York, 1906. John Wiley & Sons. 


Auch im Ausland wächst jetzt die Dampfturbinenliteratur 
zusehends. In D. p. J., 320, Heft 38, sind bereits die wesent- 
lichen fremdsprachigen Büchererscheinungen besprochen. Die 
neuere Literatur bringt keine namhafte Bereicherung weder in 
der Betrachtungsweise, noch im Stoff. 


Doll. 3,50. 
Es ist das erste, eigentlich amerikanische Buch über die 
Dainpfturbine. Der Verfasser erklärt zunächst den Energieunı- 
I satz und die Dampwirkung in der Turbine. (S. 1—92.) Daran 
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reihen sich die Versuche über die Ausströmungserscheinungen 
des Wasserdampfes nach Stodola, Gutermuth, Wilson, Rosenhain 
und Rateau. (S. 93—150.) In üblicher Weise erörtert Thomas 
die Druck- und Ueberdruckturbinen in ihrer grundsätzlichen 
Unterscheidung und weiteren Abstufung. (S. 151 — 207). Im 
neunten Kapitel werden die Turbinen von de Laval, Parsons 
(amerikanische Bauart) und Curtis an Hand von Abbildungen 
beschrieben und viele Versuchsergebnisse mitgeteilt. (S. 208— 266.) 
Zum Schluss wird noch die Schiffsturbine gestreift. 


Turbines. By W. H. Stuart Garnett. 276 Seiten. London, 
1906. George Bell & Sons. 8s. 6 d. 


Der Verfasser beabsichtigt eine allgemein verständliche Zu- 
sammenfassung über die gesamte Turbinenentwicklung. Garnett 
behandelt sowohl die Wasser- als auch die Dampfturbinen. Im 
ersten Teil, welcher den Wasserturbinen gewidmet ist, beschreibt 
er einige typische Turbinensysteme, z. B. von Fourneyron, Jonyal, 
Girard, Francis und Pelton. (S. 1—106.) Im zweiten Teil folgen 
Dampfturbinenbeschreibungen, z. B. von Farsons (Land- und 
Schiffsturbine), de Laval, Curtis E Zoelly. (S. 109—210.) An- 
schliessend werden noch Turbinengebläse und -Pumpen erwähnt, 
ebenso wird von der Regulierung und der Zukunft der Dampf- 
turbine gesprochen. Das Buch ist nicht für den Fachmann be- 
stimmt. Karl H. Merk. 


Untersuchungen über die Entlöhnungsmethoden in der 
deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. Heft 3. 

- Die Entlöhnungsmethoden in der Hannoverschen Eisen- 
industrie von Dr. Walter Timmermann. Berlin, 1906. 
Leonhard Simion Nachf. 


Kuapp, klar und ausserordentlich anregend versteht der Ver- 
fasser die ganzen Verhältnisse zu schildern, mit deren Dar- 
stellung er sich befasst. Berührt den fachmännisch gebildeten 
Leser schon die Kürze angenehm, mit der das Kapitel: „Einiges 
über die Tätigkeit der Arbeiter beim Produktionsprozesse usw.“ 
abgetan wird, so werden die Schlaglichter, die im Laufe der Er- 
örterung auf mit der Entlöhnungsmethode nur im loseren Zu- 
sammenhange stehende Dinge fallen, wohl von jedem mit beson- 
derem Interesse betrachtet werden, und es hätte kaum der 
gewissermassen entschuldigenden Worte des Verfassers bedurft, 
dass er an diesen Stellen von seinem eigentlichen Thema abge- 
wichen sei. Um einen Begriff von dem reichen Inhalte des Buches 
zu geben, mögen hier die Titel einiger Kapitel folgen: „Annahme 
der Arbeitskräfte“ (mit den sehr lesenswerten Erörterungen über 
„Arbeitsnachweise“) „Lohnvereinbarung“, „Lohnberechnung“, 
„Lohnauszahlung“, „Wirkung der Entlohnungsmethode auf die 
Lohnhöhe (mit nicht unerheblichem Zahlenmaterial) und auf die 
Arbeitsleistung“ „Akkordgrenze“, „Stellungnahme der Arbeiter zu 
den angewendeten Entlöhnungsmethoden“. Auch das volkswirt- 
schaftlich so wichtige Kapitel der „Werkstattbuchführung“ wird 
gestreift. Dass allerdings hier auf knapp 6 Seiten nur kurze 
Andeutungen einiger wichtiger Grundsätze möglich waren, liegt 
ja auf der Hand. Als besonders verdienstlich sehe ich es an. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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dass Timmermann überall versucht, seine Ansichten zahlenmässig 
zu belegen, oder noch besser aus dem ihm zu Gebote stehenden 
Zahlenmaterial seine Ansichten zu entwickeln. Allerdings ist ihm 
hier anscheinend durch weitgehendes Entgegenkommen der frag- 
lichen Werksleitungen seine Arbeit sehr erleichtert worden, 
Grade die Gewinnung und vorurteilslose Verarbeitung statistischen 
Materials kann ja auf diesem Gebiete ganz bedeutenden Nutzen 
stiften, um so mehr als einwandsfreie Veröffentlichungen höchst 
selten sind. Bedauerlich ist es, dass der Verfasser überall die 
wenig übersichtliche Form der Tabellen gewählt hat, deren Mängel 
er selbst so deutlich empfindet; durch die bildliche Darstellung 
der gegebenen Zalılen als Punkt in einem Koordinatensystem 
wäre manches klarer geworden. Auch noch einer anderen Tat- 
sache möchte ich Erwähnung tun, die mir als Mangel der Form 
erscheint: bei der Kürze der einzelnen Kapitel und der Ueber- 
sichtlichkeit des ganzen Buches war die Zusammenfassung des 
Inhaltes am Beginn jedes Abschnittes unnötig, die hier nur als 
lästige Wiederholung wirkt. Leider tritt die Betrachtung vom 
rein wirtschaftlichen Standpunkte, die Untersuchung über den 
Einfluss der Lohnmethoden auf die Gestaltung der Breise, auch 
hier wieder hinter dem sozialpolitischen zurück, was um so mehr 
zu bedauern ist, als Timmermann hierzu bei dem grösseren Ent- 
gegenkommen der Werksleitungen scheinbar erheblich leichter 
tatsächliche Unterlagen sich hätte beschaffen können, als der Ver- 
fasser des zweiten Heftes. 

à Friedrich Meyenberg. 


Elektrizitätsdurchgang in Gasen. Von /. J. Thomson. 
Deutsche autorisierte Ausgabe unter Mitwirkung des 
Autors besorgt und ergänzt von ®r. Erich Marx. 
Privatdozent an der Universität Leipzig. 587 Seiten 
mit 187 Abb. Leipzig, 1905/1906. B. G. Teubner. 


Dieses Buch ist die deutsche Ausgabe des bedeutenden 
Werkes von J. J. Thomson, „Conduction of Electricity through 
Gases“. Es enthält gegenüber jenem, welches ja zwei bis drei 
Jahre früher erschien, verschiedene Ergänzungen, welche den 
Charakter von Referaten tragen und entweder vom Herausgeber 
oder von Prof. Warburg stammen. 

Bekanntlich ist das Studium der elektrischen Eigenschaften 
der Gase eine aussichtsreiche Stufe zur Erforschung der Natur 
der Elektrizität. Mit der Einführung der Jonentheorie nach den 
Entdeckungen der Kathoden- und Röntgenstrahlen, sowie der 
Radioaktivität wurde derselben wesentlich Vorschub geleistet. 

Das Hauptsächlichste des inhaltreichen Buches behandelt das 
Verhalten der Gase im normalen und im leitenden Zustande, so- 
wie die mathematische Theorie dafür. Ferner die verschiedenen 
Arten der Jonisation, Funkenentladung, Kathoden und Röntgen- 
strahlen. 

Die Behandlung des Stoffes ist, trotzdem das Buch streng 
wissenschaftlich gehalten ist, durchgehend interessant und ver- 
ständlich. Ein reichhaltiges Inhaltsverzeichnis und entsprechende 
Abbildungen erleichtern das Studium. 

O. Nairz. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Verwaltungspraxis bei Elektrizitätswerken und elektrischen 
Strassen- und Kleinbahnen. Von Max Berthold, Bevollmächtig- 
ter der Continentalen Gesellschaft für elektrische Unterneh- 
mungen und der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vorm. Schuckert 
& Co., in Nürnberg. Berlin 1906. Julius Springer. Preis 
geb. M. 8,—. 


Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons. Monolität der 
Betonbauten. Von Ingenieur-Oberst N. A. Shitkewitsch, Prof. 
der Kaiserl. Ingenieur-Akademie zu St. Petersburg. Heft 7. 
Mit 60 Abb. Autorisierte Ausgabe. Berlin, 1906. Wilh. Ernst 
& Sohn. Preis geh. M. 5,—. 


Die kaufmännische Verwaltung einer Eisengiesserei. Betriebs- 
buchführung, Lohnabrechnung, Feststellung der Selbstkosten 
für die Produktion eines Monats, Berechnung der Selbstkosten 
für jedes einzelne Stück (Stückkalkulation)und monatliche Bilanz. 
An Hand der üblichen Formulare und durch Beispiele erläutert. 
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Mit Anleitung "zur Herstellung von Kalkulationstabellen. Seit 
mehreren Jahren in Anwendung für die Eisengiesserei der 
Firma Ludwig Loewe & Co., Aktiengesellschaft, Berlin. Von 
Hermann Winkler. Berlin, 1906. Nauck. 


Die Pumpen. Berechnung und Ausführung der für die Förderung 
von Flüssigkeiten gebräuchlichen Maschinen. Von K. Hart- 
mann und J. O. Knoke. Dritte neu bearbeitete Auflage von 
H. Berg, Professor an der Technischen Hochschule in Stutt- 
gart. Mit 704 Abb. und 14 Tafeln. Berlin. 1906. Julius 
Springer. Preis geb. M. 18.—. 


Repetitorien des Maschinenbauess. Von Dipl.-Ing. Ernst Immer- 
schitt, Friedberg-Hessen. Dritter Band Das Veranschlagen 
von Schiffen. Von Heinrich Herner, Dipl.-Schiffbau-Ingenieur. 
Oberlehrer an der Kgl. höheren Schiff- und Maschinenbau- 
schule in Kiel. Hannover, 1906. Dr. Max Jänecke. Preis 
geh. M. 1,60, geb. M. 2,—. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross-Lichterfelde- West, Fontanestrasse. 
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felde-West, Fontanestrasse, die Expedition be- 
treffende Schreiben an Richard Dietze, Verlagsbuch- 


NPJ 1320 


Neuere Hebezeuge. 
Von Georg v. Hanffstengel, Dipl.-Ing., Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 437 d. Bd.) 


ll. Turmdrehkran für 80 t Tragkraft 
von Ludwig Stuckenholz, Wetter a.d. Ruhr. Fig. 13—21. 


Die Hauptdaten sind: 


Grösste Tragfähigkeit . . . . . . 801 
Probebelastung . . . . 2.2... 105t 
Tragkraft der Hilfswinde . . . . . lOt 
Grösste Ausladung des grossen Hakens 

von Kaikante . . . .. . . . 135m 
Grösste Ausladung des grossen Hakens 

von Kaimite . . . . . . . . 185m 
Kleinste Ausladung des grossen Hakens 

von Kaikante . . . . . . . . 3,0m 
Kleinste Ausladung des grossen Hakens 

von Krannitte `, . . . . . . . 80m 
Rollenhöhe bei grösster Ausladung . . 33,0 m 
Hubhöhe . . . 2 2 20 202020..380 m 
Grösste Ausladung des kleinen Hakens | 

von Krammitte `, . . . . . . . 210m 
Hubgeschwindigkeit für 80 t . . 2 m/Min. 
Hubgeschwindigkeit für 10t. . .. 15 „ 
Dauer einer Umdrehung . . . . . 5Min. 
Dauer des Auslegereinziehenıs . . . 4 „ 
Hubmotor (für beide Hubwerke) , 55 PS n = 480 
Drehmotor . 17 PS n = 600 
Einziehmotor 55 PS n = 480 


Während der Unterbau des Kranes dem der bekannten 
Hammerkrane nachgebildet ist, zeigt der obere, drehbare 
Teil die Form eines Wippkranes. Diese Konstruktion 
bietet dem Hammertypus gegenüber den Vorteil, dass der 
Ausleger, da er sich in einer senkrechten Ebene bewegt, 
zwischen beliebig hohe Schiffsmasten eingeführt werden 
kann, während bei jenen die Ausleger die Masten über- 
ragen müssen, wenn das Schiff nicht verholt werden soll. 
Durch die Verlegung des Auslegerdrehpunktes auf eine Höhe 
von 23m über Kaioberkante wird andererseits gegenüber dem 
gewöhnlichen Scheren- oder Wippkran der Vorteil erzielt, 
dass der Raum unter dem Ausleger frei bleibt, während 
die Schwenkbarkeit ein Absetzen der Last an beliebiger 
Stelle ermöglicht. Da infolgedessen zwischen Krangerüst 
und Kaikante kein Gleis entlang geführt zu werden braucht, 
so kann die Ausladung auf das geringste Mass beschränkt 
werden. 


Wie aus Fig. 13 und dem halben Grundriss Fig. 14 
zu ersehen ist, besteht die Fundierung des Turmgerüstes 
Dinglers polyt Journal Bd. 821, Heft 43. 19086. 


| aus vier getrennten Betonblöcken, die auf Pfähle gesetzt 


und durch kräftige Anker und kreuzweise eingelegte C- 
und I-Eisen mit den Gerüstsäulen verbunden sowie ge- 
geneinander versteift sind. Die Pfosten sind unter 45 ° 
über Eck gestellt, so dass sie oben nach der Mitte zu 
abgebogen werden können und mit ihren schrägen Ver- 
längerungen unmittelbar am Druckring des oberen Hals- 
lagers (Fig. 15) anfassen, wodurch derselbe eine sehr 
kräftige Versteifung erhält. Die Horizontalverbindungen 
zwischen den Pfosten müssen etwas weniger bequem durch 
gebogene Bleche angeschlossen werden. 


Das Spurlager liegt erhöht, so dass zwischen den 
Kransäulen ein Eisenbahngleis hindurchgeführt werden 
kann. Ein System von Trägern überträgt den Auflager- 
druck auf die Pfosten. 


Das Drehwerk ist in Fig. 16 im Einzelnen dargestellt. 
Die an die Kransäule unten angeschraubte Kappe stützt 
sich mittels Bolzen auf ein Stahlgusstück ab, das einer- 
seits dis zentrische Führung im Gerüst übernimmt, anderer- 
seits die Kranlast auf den Rollenkranz überträgt und ausser- 
dem als Antriebszahnrad ausgebildet ist. Die konisch ab- 
gedrehten Druckrollen werden durch ihre in einer mitt- 
leren Büchse befestigten verlängerten Achsen zentriert und 
durch Flacheisen im richtigen Abstand gehalten. Ihre 
Einzelausführung gibt Fig. 17 wieder. Der untere Druck- 
ring, der das Lager des Königszapfens umschliesst, stützt 
sich auf 1400 mm hohe Träger. 


Zum Drehen dient ein Motor von 17 PS, auf dessen 
Welle eine elektromagnetisch betätigte Bremse sitzt. Er 
arbeitet auf ein Schneckengetriebe, das vom übrigen Trieb- 
werk abgekuppelt werden kann, und weiterhin mit zwei 
Stirnradvorgelegen auf die Welle des geschmiedeten Ritzels, 
das in den Triebstockzahnkranz eingreift. 


Im oberen Halslager geschieht die Druckübertragung 
durch Rollen von I m Durchmesser nach Fig. 18, die an 
der Kransäule gelagert sind. Je zwei Rollen liegen vorn 
und hinten in der Ebene des Auslegers und übertragen 
das unausgeglichene Moment der Last bezw. des Gegen- 
gewichts, während je eine Rolle rechts und links die 
Wind- und Massendrücke aufnehmen 

In geringer Höhe über dem Halslager befindet sich 
der Drehpunkt des Auslegers. Der obere Teil der Säule 
ist etwas zurückgebogen, um ein genügend weites Ein- 
ziehen zu ermöglichen. Die Hubwinde ist dem Ausleger 
gegenüber angebracht und unterstützt so die Wirkung des 
Gegengewichts. 

Ihre Ausführung gibt Fig. 19 wieder. Der Motor 
treibt mit zweigängigem. Schneckengetriebe\ und seinem 
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' Stirnradvorgelege mit Zwischenrad die Welle des Ritzels 
| an, das in die beiden Stirnräder eingreift, welche auf die 
| Trommeln der 80 t-Winde gesetzt sind. Diese Winde 
kann samt Bremse durch eine 
Klauenkupplung abgeschaltet wer- 

den, so dass der Motor mit der 

e Hilfswinde für 10 t gekuppelt 

S SE BZ Sege A it Ü werden kann, die ein einfaches 
i ER BE Geer -MAN |  Stirnradvorgelege besitzt. Der 
Een 1, Le E ES | Unterbau der Winde ist in Eisen- 

konstruktion ausgeführt. Die Seil- 


| Be S 


e e .. 


Fig. 16. Drebwerk. 
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Fig. 18. Druckrolle des Halslagers, 
Fig. 17. Spurlagerrollen. 


durchmesser betragen 40 bezw. 
| 26 mm. 

EE EAN - Die recht eigenartige Seil- 
ERDE Wi führung wird durch Fig. 20 ver- 
e anschaulich. Beim Verfolgen 
der von den Haupttrommeln ab- 


_ laufenden Seilstränge, die sich in 
Be = der Flasche vereinigen, findet man, 
re — > dass das Seil zwischen den Rollen- 
P u: ig gruppen in der Spitze der Kran- 
= de E u säule und im Ausleger so oft hin- 

WË ER / z g ; 
a NEE LEE und hergeführt ist, dass zehn Seil- 
= stränge auf Einziehen des Aus- 
K- 159% 9, 2-66 AANA 1100, LA RAN II legers wirken. Da die Unter- 

1504130, Min Aë 1308 1472,92 A- 


flasche des £0 t- Hakens an acht Strängen 
hängt, so tritt an jener Stelle eine Zugkraft 
von 100 t auf, deren Moment in bezug auf 
den Auslegerdrehpunkt indessen bei grösster 
Ausladung kleiner ist als das der Last. Bei 
kleinster Ausladung und voller Belastung 
ist aber, selbst unter Berücksichtigung des 
Auslegergewichts, ein Bestreben auf Einziehen 
des Auslegers vorhanden. Infolgedessen wird 
bei grosser Ausladung die Einziehspindel er- 
heblich entlastet, bei kleiner Ausladung, wo 
ihre Knicklänge gering ist, sogar auf Druck 
beansprucht. Die beiden Auslegerspindeln 
liegen in 2,3 m Entfernung von einander. 
Fig. 19. Hubwinde. Zum Antrieb der Einziehwerke.dient ein Motor 
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auf eine Länge von 589 mm umschlossen. Aufgeschraubte 


wollen "100: EE Büchsen mit Holzeinlage schützen die Eingriffstelle und 


b Rollen 1000 e BERN ; d 5 8 e 

c Ausgleichrolle 199 `. ermöglichen eine reichliche Schmierung. Die Mutter selbst 
d Trommel 700 e ist aussen mit Rechts- und Linksgewinde versehen. Auf 
e Trommeln 1100 R der einen Seite ist das Antriebskegelrad X, auf der an- 


deren eine Büchse 3 aufgeschraubt und durch je drei 
Federn verdrehungssicher mit der Mutter verbunden. Durch 
die Verschraubung werden Kegelrad und Büchse befähigt, 
| die achsialen Spindelkräfte, die, wie oben bemerkt, in 
beiden Richtungen wirken können, auf die Drehsäule zu 
| 


Fig. £0. Seilführung. 


übertragen. Dies geschieht durch zwei Kugelspurlager 
mit je 48 Kugeln von 30 mm Durchmesser, die sich gegen 
einen im Säulenkopfe befestigten, gleichzeitig als Lager 
für die Kegelradwelle dienenden Stahlgussbock abstützen. 
Beide Kugellager sind durch genau passende Bronzeringe 
staubdicht abgeschlossen. 

Der Kran wurde für die Schiffswerft Einswaden der 
Firma /. Frerichs & Co., Osterholz-Scharmbeck, geliefert. 
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Fig. 21. Lagerung der Einziebspindel. 


Die Bauart ist zum Patent angemeldet. 
(Fortsetzung folgt.) 


von 55 PS,der mit Stirn- und Kegelradvorgelegen die Muttern 
antreibt. Nach Fig. 21 wird die Spindel von der Mutter M 


Die konstruktive Behandlung der Heissdampfrohrleitungen mit Berück- 
sichtigung der Materialfrage. 
Von A. Reichelt, dipl. Ing. in Halle a. Saale. 
(Schluss von S. 662 d. Bd.) 


Dichtung unterschieden werden in Stopfbüchsenausgleicher 
mit Packungsdichtung und Dreh- und Gelenkflanschenaus- 
Die gleitenden Ausgleicher können nach der Art der | gleicher mit eingeschliffenen Dichtungsflächen. 


b) Die gleitenden Ausgleicher. 
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Die Stopfbüchsenausgleicher haben bei grosser Auf- 
nahmefähigkeit geringen Raumbedarf und gewähren den 
Vorteil, dass die Rohrachse nicht abgelenkt zu werden 
braucht. 

Es liegen jedoch ungünstige Betriebserfahrungen mit 
Stopfbüchsenausgleichern vor. Um einen dampfdichten 
Abschluss zu erzielen, wird es notwendig, die Stopf- 
büchsenpackung derart scharf anzuziehen, dass sie brem- 
send auf das Degenrohr wirkt, bei den hohen Ueber- 
hitzungstemperaturen brennt die Packung nun auch noch 
auf dem Degenrohr fest, wodurch der Zweck der Ein- 
richtung illusorisch wird, bis schliesslich unter grossen 
achsialen Beanspruchungen der Rohre der gewaltsame Vor- 
schub erfolgt, dann leidet gewöhnlich die Dichtung Scha- 
den und ein heftiges Blasen ist die Folge. 

Um dem zu begegnen, muss man dazu greifen, die 
Packung weniger scharf anzuziehen und dabei oft ein 
ständiges Blasen mit in Kauf nehmen. Die Stopfbüchse 
bedarf also einer ständigen Wartung und häufigen Er- 
neuerung der Packung. 

Bessere Erfahrungen sind in der neuesten Zeit mit 
Drehflanschenkonstruktionen unter Verwendung cinge- 
schliffener Dichtungsflächen gemacht worden. 

Die Dichtungsflächen können entweder eben sein 
(Drehflanschen) oder kugelförmig (Gelenkflanschen\. Im 
ersteren Falle ist nur eineDrehung um dieRohrachse möglich, 
im zweiten Falle gestattet der Ausgleicher ausserdem be- 
liebige Schrägstellungen der Rohrachse innerhalb eines 
durch die Konstruktion der Kugelgelenke bedingten Kegels. 

Handelt es sich um hö- 
here Ueberhitzungsgrade, so 
muss die sonst übliche Bronze- 
dichtung durch eine geeignete 
Nickellegierung ersetzt werden, 
da Bronze leicht festbrennt. 
Das Einschleifen der Dich- 
tungsflächen muss möglichst 
bei der Betriebstemperatur er- 
folgen. 

Fig. 11 zeigt einen Kugel- 
gelenkausgleicher der bekann- 
ten Rohrleitungsfirma Franz 
Seiffert & Co., Berlin. Mit 
einem Krümmer oder eincm 
geraden Stutzen, dessen einer 
Schenkel erweitert ist, ist ein 
hohlkugelartig ausgebildeter 
Stahlgussflansch starr verbun- 
den. In die Hohlkugel ist ein 
Nickelbronzesegment einge- 
schliffen und dieses auf einem 
starkwandigen Rohr befestigt. Werden nun zwei solcher 
Kugelgelenkflanschen durch das bereits erwähnte stark- 
wandige Rohr, das sogenannte Zwischenrohr, verbunden, 
so kann sich jeder Teil der Hauptleitung frei ausdehnen, 
wobei das Zwischenrohr in den Kugelflächen gleitend 
verschiedene Schrägstellungen innerhalb bestimmter, durch 
die Konstruktion bedingter Grenzlagen einnehmen wird. 
Die in Fig. 11 sichtbaren Federn haben den Zweck, 
ein Absaugen des Kugelkörpers aus seinem Sitz infolge 
des durch das Abstellen der Leitung eintretenden Vakuums 
zu verhindern. 

Die Gangbarkeit des Ausgleichers ist eine sehr leichte, 
weil die Längenausdehnung der Leitung und somit die 
Bewegung in den Kugeln bereits beim Anwärmen eintritt 
und die Endstellung bereits erreicht ist, wenn der volle 
Dampfdruck auf den gleitenden Flächen lastet. 

Diese Kugelgelenkausgleicher sind bereits in zahl- 
reichen Ausführungen im Betriebe und sollen sich gut be- 
währt haben, Der bayrische Kesselrevisionsverein in Mün- 


Fig. 11. 
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chen hat übrigens in diesem Jahre eingehende Versuche 
mit Kugelgelenkausgleichern angestellt, deren Ergebnissen 
mit Spannung entgegengesehen wird. 

Besonders geeignet sind die leicht beweglichen Ku- 
gelgelenkausgleicher für den Anschluss von Dampfleitun- 
gen an Dampifturbinen, weil von den Konstrukteuren der 
Dampfturbinen die Forderung gestellt wird, dass die An- 
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b zu entlastender Turbinenstutzen, 


ce Ausdehnung dos 
Rohres in Pfeilricbtung 9 mm, d Bewegung der Turbine in Pfeilrichtung 
11 mm, e Bewegung der Hauptleitung in Pfeilrichtung 90 mm. 


a Hauptleitung, 


Fig. 12. 


schlüsse der Turbinen selbst in keiner Weise belastet wer- 
den dürfen, vielmehr die Möglichkeit der freien Ausdeh- 
nung der Turbine gewahrt bleiben muss. Fig. 12 zeigt 
einen solchen Anschluss wie er von Seiffert & Co. für 
das Elektrizitätswerk Köln-Bonntor zur Ausführung ge- 
bracht wurde. 


Es war hier einmal darauf zu achten, dass die Be- 
wegung der Hauptsammelleitung, aus welcher der Dampf 
entnommen wird, keinen schädlichen Einfluss auf den 
Turbinenanschluss ausüben konnte, ferner, dass der Tur- 
bine selbst eine freie Bewegung von Il mm senkrecht 
zur Achse der Hauptleitung gestattet war. Erfüllt werden 
diese beiden Forderungen durch den Einbau von drei 
Kugelgelenkausgleichern, deren Anordnung aus Fig. 12 
hervorgeht. Es war ferner darauf zu achten, dass die 
Ausdehnung des unmittelbar an den Turbinenstutzen an- 
schliessenden senkrechten Rohres von beträchtlicher Länge 
frei nach unten erfolgen konnte, damit keine schädliche 
Belastung des Stutzens in dieser Richtung stattfand, was 
dadurch erreicht wird, dass das an das Rohr anschliessende 
Gelenk durch eine Hebelkonstruktion mit Gewicht aus- 
balanciert wurde. Die Anordnung ist so gewählt, dass 
diese Unterstützung die Verschiebung der gesamten An- 
schlussleitung in der Richtung der Turbinenbewegung noch 
begünstigt. 

Um endlich die, wenn auch geringe Reibung, welche 
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durch die Bewegung der Gelenke entsteht, bezw. die hierzu | 


erforderliche Kraft unwirksam auf das senkrechte Anschluss- 
rohr zu machen, wurde für dieses die Anbringung einer 
Führung nötig. Eine Führungsschelle läuft in einem an 
dem Fundament befestigten Schliiten, der so konstruiert 
ist, dass das Rohr mit der Schelle weder in der Richtung 
der Wand angezogen, noch gegen dieselbe gedrückt wer- 
den kann, dagegen hat der Fuss der Schelle den für die 
Bewegung der Turbine nötigen Spielraum im Schlitten, 
wie die Schelle auch der senkrechten Ausdehnung des 
Rohres ohne weiteres zu folgen vermag. 


Als Material für die Rohrleitungen kommen beim Be- 
triebe mit gesättigtem Dampf: Schweisseisen, Flusseisen, 
Gusseisen, Stahlguss, Kupfer und dessen l.egierungen vor. 
Geht man zum Heissdampf über, so scheiden verschiedene 
Materialien aus, weil sie den erhöhten Temperaturen nicht 
gewachsen sind. 


In folgendem soll das Verhalten der in Frage kom- 
menden Materialien bei der Beanspruchung unter höheren 
Wärmegraden kurz besprochen werden. 


Am meisten Verwendung findet Flusseisen, nachdem 
das Aufschweissen der Stutzen und sonstige Schweiss- 
arbeiten erfahrenen Werken längst keine Schwierigkeiten 
mehr verursacht. Die Zugfestigkeit des Flusseisens er- 
leidet bis zu 300 ° keine Einbusse, sie steigt sogar bis 
300 ° etwas, um allerdings von da ab ziemlich rasch zu 
fallen, beträgt aber bei 400° immer noch 80 v. H. von 
der Festigkeit bei gewöhnlicher Temperatur. Anders ver- 
hält es sich mit der Zähigkeit. die in recht erheblichem 
Masse von der Temperatur abhängig ist. 


Bei der Verwendung von Schmiedeeisen bezw. Stahl 
für die Ausgleicher ist zu beachten, dass wir bei einer 
Temperatur von 300° in den Bereich der sogenannten 
Blaubrüchigkeit eintreten, das Material also unter Verhält- 
nissen verminderter Widerstandsfähigkeit beanspruchen. 
Es ist eine bekannte Tatsach:, die schon mancher Kessel- 
schmied beim Umbördeln zu seinem Verdruss erfahren hat, 
dass ihm das Blech einriss, wenn es zu weit abgekühlt 
war. Das Einreissen tritt dann viel leichter ein, als wenn 
die Bearbeitung in kaltem Zustande vorgenommen wird. 
Gleichsam als Warnung für den Arbeiter kann das Auf- 
treten der blauen Anlauffarbe gelten, die bei etwa 300° 
erscheint, vorausgesetzt natürlich, dass sie nicht durch eine 
Glühspahnschicht verdeckt ist. In diesem Stadium hat dann 
zweckmässiger Weise jede Bearbeitung zu unterbleiben. 


Der Einfluss der Wärme auf die Festigkeitseigen- 
schaften des Flusseisens ist von A. Martens (Mitteilungen 
aus den königlichen technischen Versuchsanstalten zu 
Berlin, 1890) genauer erforscht worden. Die Untersuchung 
erstreckte sich auf drei verschiedene Härtestufen, deren 
l"estigkeitseigenschaften bei gewöhnlicher Temperatur durch 
die folgende Tabelle gekennzeichnet werden: 


Zugfestigkeit | Dehnung in v. H. | Querschnittsver- 


der Messlänge minderung in vV. H. 
CR faem ©  [Messlänge== 1 mm d. urspr. Querschn. 
Anliefe- | Anlirfe- Anliefe- | 
rungs- geglübt rungs- geglüht un, geglüht 
zustand | zustand | zustand 
vk | Il 4100 3840 26,9 30,4 48,3 | 58,6 
Ess 11| 4800 4370 | 20,4 | 289 | 490 | 48,7 
= UI] 5280 4700 28.6 28.6 53,3 ı 615 


| 
In Anwendung kamen folgende Wärmestufen ; 
— 20° -20° 100° 200° 300% 400% 500° 600”. 


Höhere Wärmegrade als 400° dürften in der Praxis 
für Konstruktionsteile, die Kräfte aufzunehmen haben, kaum 
in Frage kommen. 
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Die Versuchsergebnisse sind in Fig. 13 zu Schau- 
linien aufgetragen und zwar die Festigkeitseigenschaften 
als Funktion der Wärmegrade. 

Den am meisten charakteristischen Verlauf zeigt die 
Linie g der Querschnittsverminderungen. 


Flusseisen, 


400 


100 200 500 
Wärmegrade, 


e IN 0 2? 


Fig. 13. 


Sofern der Grad der Einschnürung beim Bruch des 
Probestabes ein Mass für die Zähigkeit darstellt, zeigt das 
Schaubild, dass die Zähigkeit mit zunehmender Temperatur 
ausserordentlich rasch fällt, bis zu 300° um von da ab 
ebenso rasch wieder anzusteigen. Wir stehen also bei 
300° einem Zustande sehr verminderter Zähigkeit gegen- 
über, den man eben in der Praxis als Blaubrüchigkeil be- 
zeichnet. 


Die Linie d der Dehnungen bestätigt den Verlauf der 
Kurve g, wenn auch nicht in so ausgesprochener Weise, 
immerhin ist eine Zone verminderter Dehnbarkeit von 100 ° 
bis 300° deutlich erkennbar. 


Die Kurveo der Zugfestigkeiten zeigt den entgegenge- 
setzten Verlauf, mit abnehmender Zähigkeit und Dehnbar- 
keit nimmt die Zugfestigkeit zu, woraus hervorgeht, dass 
bei der Beurteilung der Güte eines Materiales nicht die 
Zugfestigkeit allein zugrunde gelegt werden darf. 


Die Blaubrüchigkeit ist nicht bei allen Flusseisensorten 
gleich stark ausgeprägt. Daher erscheint es geboten, 
Rohrmaterial für höhere Wärmegrade bei der Abnahme 
auch auf Blaubrüchigkeit zu prüfen, um solches Material, 
welches in besonderem Masse zur Blaubrüchigkeit neigt, 
von der Verwendung auszuschliessen. Die Prüfung hätte 
sich vornehmlich auf Schlagbiegeproben zu erstrecken, die 
meines Erachtens viel geeigneter sind, die Sprödigkeit er- 
kennen zu lassen, als Zugversuche. (vergl. A. Reichelt, 
Beurteilung der Homogenität und Zähigkeit von Metallen, 
Giessereizeitung 1905.) 


Gusseisen kommt für Heissdampfleitungen kaum noch 
in Frage, auch nicht für Ventilgehäuse und dergleichen, 
weshalb auf das Verhalten des Gusseisens bei höheren 
Wärmegraden hier nicht weiter eingegangen zu werden 
braucht. 

Eine ausgedehnte Verwendung findet dagegen Stahl- 
guss für komplizierte Teile, die sich nicht in Schmiede- 
eisen herstellen lassen, wie Gehäuse für Absperrorgane, 
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Gusstücke für EEN auch wohl Fassonstücke für | 
die Rohrleitung, wiet Stücke, Krümmer und dergleichen, 
obwohl man im allgemeinen bestrebt sein wird, den Ein- 
bau solcher Stücke zu vermeiden und Abzweigungen mit 
Hilfe von aufgeschweissten Stutzen herzustellen, wodurch 
die Zahl der Flanschen vermindert, die Betriebssicherheit 
also erhöht wird. 

Ueber das Verhalten des Stahlgusses bei höheren 
Wärmegraden hat Rudeloff bereits im Jahre 1900 Ver- 
suche angestellt. (Siehe Mitteilungen aus den königlichen 
technischen Versuchsansfalten 1900, Heft 6.) Von Bach 
liegen Versuche aus den Jahren 1903 und 1904 vor (siehe 
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, Jahrgang 1903, 
S. 1762 und Jahrgang 1904, S. 385), deren Ergebnisse 
zum Teil im Schaubild Fig. 14 graphisch dargestellt sind. 

Danach verhalten sich die Festigkeitseigenschaften 
des Stahlgusses ähnlich wie die des Flusseisens bei höheren 


Stablguss I und Il. 


He 
SS J 


Querschnittsverminderung 1 


Bruchdehnung d 


Zugfestigkeit a 


Wärmegrade 
14. 


Fir. 


Wärmegraden, nur dass die Maxima bezw. Minima bereits 
bei 200°C eintreten. Sehr lehrreich ist die Gegenüber- 
stellung zweier verschiedener Stahlgussorten, die im An- 
lieferungszustande beinahe die gleichen Festigkeitseigen- 
schaften zeigen, bei höherer Temperatur jedoch sehr be- 
deutend von einander abweichen. Betrachtet man wieder 
wie oben die Querschnittsverminderung als Mass für die 
Zähigkeit, so beträgt die Verminderung der Zähigkeit bei 
200°C beim Material I 28,8 v. H., während die Zähigkeit 
des Materials II um 68.5 v. H. herabgeht. Das Material Il 
dürfte den Betriebsanforderungen keineswegs genügen. 
Die Ergebnisse zeigen recht deutlich, wie wenig Aufschluss 
die im Anlieferungszustande ausgeführten Versuche über 
das Verhalten und die Zuverlässigkeit des Materials im 
Betriebe geben, wie falsch es im vorliegenden Falle ge- 
wesen wäre, die Auswahl auf Grund der Abnahımeversuche 
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zu treffen, da ein unerfahrener Beurteiler womöglich das 
Material II gewählt haben würde auf Grund der etwas 
höheren Zugfestigkeit. 

Obwohl guter zäher Stahlguss als durchaus zuver- 
lässig im Betriebe bezeichnet werden muss, so sollte doch 
bei der Auswahl sehr sorgfältig vorgegangen und mög- 
lichst auf Grund einwandfreier Warmversuche entschieden 
werden. 

Kupfer wurde früher vielfach für Rohrschleifen ver- 
wendet, wobei man die hervorragende Fähigkeit des Kupfers 
bleibende Formänderungen zu ertragen im Auge hatte. 
Konstruktiv richtiger ist es, den Ausgleicher nicht bis zu 
bleibenden Formänderungen zu belasten, sondern ihn so 
zu bemessen, dass die Bewegungen innerhalb des Bereiches 
der elastischen Federung vor sich gehen, was allerdings 
zu grösseren Abmessungen führt. Der Betrag der elas- 
tischen Federung ist für eine Rohrschleife von gegebenen 
Abmessungen für Kupfer viel geringer als für Stahl, denn 
die Proportionalitätsgrenze liegt beim Kupfer viel tiefer 
als bei Flusseisen. Nach den Ausführungen auf Seite 
661 ist die Zusammenbiegnng der Schleife (die gesamte 
Leistungsfähigkeit) 


wobei ap diejenige Höchstspannung bedeutet, die noch 
keine praktisch bedeutsamen bleibenden Formänderungen 
hervorruft. 


Material Dehnungszahl Spannung an der, er 
a Prop.- -Grenze op. 
Flusstahl | co 2500 BS 
2.200 000 880 
Kupfer l ba 
(ausgeglüht) "1200000 en 3300 


Danach würde bei der kupfernen Schleife nur etwa 
IL der grössten elastischen Federung einer gleich be- 
messenen Stahlschleife als elastisch zu betrachten sein, 
während die übrigen zwei Drittel bleibende Formänderun- 
gen zur Folge haben müssen. 

Es fragt sich nun inwieweit diese frühzeitig ein- 
tretenden (oft wiederholten) bleibenden Formänderungen 
in der Lage sind, das an und für sich grosse Arbeitsver- 
mögen des Kupfers allmählich zu erschöpfen, und das ur- 
sprünglich weiche und schmiegsame Material allmählich 
hart und spröde zu machen, so dass öfteres Ausglühen 
des Kompensators erforderlich würde, wenn nicht Betriebs- 
unfälle gezeitigt werden sollen. Es bleibt allerdings da- 
hingestellt, in welchem Masse dem Hartwerden durch die 
schwache Glühwirkung vorgebeugt wird, die bereits zwi- 
schen 200 und 300 ° eintritt. 

Jedenfalls wird die Stahlschleife wegen ihrer rein 
elastischen Formänderungsarbeit den Vorzug verdienen. 
Die Kupferschleife hat höchstens den Vorteil einer schwä- 
cheren achsialen Belastung des Rohrstranges wegen des 
kleineren Wertes der Kraft H 

Nach Versuchen von ARudeloff verminderte sich die 
Festigkeit bei 300° um 30 v. H. und bei 400° um 52 
v. H. Das Franklin-Institut ENDEN eine Abnahme der 
Festigkeit um 34,3 v. H. bei 307° C. 

Eine wesentliche Herabsetzung der Betriebssicherheit 
tritt ferner durch die l.ötnaht ein. Die Unzuverlässigkeit 
des Kupfers bei höheren Temperaturen hat leider vielfach 
durch Unglücksfälle die Bestätigung der Praxis erfahren. 
Es sei an die verhängnisvollen Rohrbrüche auf der „Bran- 
denburg* und der „Elbe“ erinnert, die den Tod vieler 
Menschen durch V erbrühung zur Folge hatten. Die Kaiser- 
liche Marine hat sich infolgedessen veranlasst gesehen, 
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besondere Sicherheitsmassregeln zu ergreifen, die in fol- 
genden Bestimmungen zum Ausdruck gelangten. 


Gelötete Röhren sind für höhere Dampfspannungen 
auszuschliessen (die Haltbarkeit solcher Röhren hängt 
vollständig von der Güte der Lötung, also in hohen Masse 
von der Zuverlässigkeit der Kupferschmiede ab: Bei un- 
geschickter Behandlung der zu lötenden Röhren im Feuer 
wird das neben der Naht liegende Blech zu hoch erhitzt 
und dann die Widerstandsfähigkeit bedeutend vermindert, 
namentlich nimmt die Dehnbarkeit des Materials ausser- 
ordentlich ab). Zu den Leitungen für hochgespannte Dämpfe 
sind entweder auf die gewöhnliche Weise gezogene oder 
aus Kupferblech hergestellte, mit Doppellaschen zusammen- 
genietete Röhren zur Verwendung zu bringen. 

Sobald die gezogenen Rohre eine l.ichtweite von 120 
mm und darüber erhalten sowie Dampf von 7kg/qecm Ueber- 
druck und mehr Spannung zu leiten haben, sind dieselben 
mit Stahldrahttauwerk von folgenden Abmessungen zu 
umwickeln: 


Lichtweite des Rohres in mm 120/150 155 200 205230 255.30) 305/359 355 400 


Umfang des Stahldrahbtseiles 10 125 15 175 3) 


7,5 
in mm 


Die Materialbeanspruchung des Kupferrohres soll in 
keinem Falle 200 kg/qcm überschreiten. Bei den um- 
wickelten Rohren ist die Festigkeit der Umwicklung ausser 
Rechnung zu lassen. Die Stärke solcher Rohre muss dem- 
nach mindestens sein in cm: 


pD 
400 


wo D die Lichtweite und p die Pressung bedeutet, doch 
soll sie nicht unter 4 mm betragen, damit eine sichere 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer Berücksichtigung usw. 
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Befestigung der Flanschen möglich wird. Nicht umwickelte 
Kupferröhren sollen eine Wandstärke von wenigstens 


erhalten. 

Alle kupfernen Dampfzuleitungsröhren von 120 mm 
innerem Durchmesser und darüber, welche Dampf von 
7 kg/qcm Ueberdruck und mehr Spannung zu führen haben, 
sind mit aufgenieteten, nicht aufgelöteten Flanschen zu 
versehen. 

Für Wärmegrade über 200° kann Kupfer nicht mehr 
in Frage kommen. Dagegen haben sich einige Legie- 
rungen des Kupfers z. B. Duranabronze gut bewährt, wo- 
rüber auf die Arbeiten Srribecks in der Zeitschrift des 
V. D. I. verwiesen sei. 

Nach den bisher vorliegenden Versuchswerten und 
Beobachtungen aus der Praxis gelangt man zu dem Schlusse, 
dass das am meisten geeignete Material für Heissdampf- 
rohrleitungen, einschliesslich Krümmern und Federrohren, 
das Flusseisen ist. Bei der Leistungsfähigkeit der modernen 
Schweissverfahren kann die Forderung gestellt werden, 
dass auch die komplizierteren Teile, wie Sammelrohre mit 
vielen Stutzen und dergleichen, soweit wie irgend möglich, 
in Flusseisen hergestellt werden. 

Für alle notwendigen Gusstücke ist Stahlguss zu ver- 
wenden, dessen Qualität nach obigen Gesichtspunkten zu 
beurteilen ist. Die Dichtungsteile der Armaturen, Kom- 
pensatoren und dergleichen sind in neuester Zeit mit gutem 
Erfolge in Nickelbronze ausgeführt worden. 

Was den Punkt 3 Dichtungsschwierigkeiten anbelangt, 
so wird derselbe Gegenstand einer späteren Erörterung an 
dieser Stelle sein. 


Beitrag zur Theorie und Baustert der Wage, mit besonderer 
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Von Franz Lawaczeck, Dipl.-Ing., Camberg. 
(Fortsetzung von S. 669 d. Bd.) 


4. Die Empfindlichkeit eines Systemes von n-Hebeln. 


Nachdem diese Betrachtungen gezeigt haben, dass 
das für parallele Kräfte abgeleitete durch Fig. 3 darge- 
stellte Empfindlichkeitsgesetz auch für beliebig gerichtete 
Kräfte gilt, sind wir in der Lage, die Empfindlichkeit eines 
beliebig zusammengesetzten Hebelsystems zu bestimmen, 
sofern für den in Betracht kommenden kleinen Ausschlag 
die Kräfte mit genügender Annäherung ihre Richtung bei- 
behalten. Letzteres ist immer der Fall, wenn die Zug- 
stangen genügend lang sind. 

Es werde beispielsweise eine sogenannte Potenzwage 
mit beliebig, jedoch nicht zu stark gegen die Senkrechte 
geneigten Zugstangen behandelt (s. Fig. 6). Die einzelnen 
Hebel mögen für sich so ausgeglichen sein, dass sie in 
unbelastetem Zustande der Wage sämtlich sich in ihrer 
Nullage befinden. Soll die Wage auch nach ihrer Be- 
lastung durch L + Fin A und L, + & in / in der Null- 
lage einspielen, so muss sein 


a L+F 


wobei mit den Bezeichnungen der Fig. 6 
a 

~ a.c.e 
die Gesamtübersetzung darstellt. 


Wird nun nach dem Einspielen der Wage in der 
Nullage zu /, + A eine kleines Zulagegewicht AZ, zu- 
gefügt, so werden sämtliche Hebel sich um die kleinen 


ed 


Winkel A fi, A fo, A ga drehen, wenn das System im 
| stabilen Gleichgewicht war. 


Es werde nun die Grösse des Ausschlagwinkels ^ o 
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an Hebel I berechnet unter der Voraussetzung, dass die 
Zugstangen genügend lang sind, so dass ihre Richtungs- 
änderung bei der kleinen Drehung vernachlässigt werden 
kann. 

Die Neigungen der Zugstangen können wir uns dann 
durch eine gleichwertige Schneidenverschiebung ersetzt 
denken, ohne dass dadurch irgendwelche Aenderung der 
Hebelgewichte oder der Schwerpunktslagen sich ergeben 
müssten. So entsteht Fig. 7, in der die der Zugstangen- 
neigung entsprechenden „e,“ Werte eingetragen sind. 
Diese Figur stellt mithin eine Wage dar, deren Empfind- 
lichkeit mit derjenigen der durch Fig. 6 dargestellten voll- 
ständig übereinstimmt. 

Wird der Winkel, den die Zugstange zwischen Hebel 
II und HI mit der Senkrechten bildet, y, der entsprechende 
Winkel der anderen Zugstange $ genannt, so muss nach 
dem Neigungsersatz in Fig. 7 der Winkel, den H G mit 
der Wagerechten einschliesst, sowohl wie der Winkel, den 
E F mit der Wagerechten bildet, dem Winkel y gleich sein; 
ebenso bilden B C und ED mit der Wagerechten den 
Winkel 2. Denken wir uns wieder, wie vorhin die durch 
L-+ F und L + F, an den einzelnen Hebeln hervorge- 
rufenen Kräfte durch ihre Resultierende ersetzt (s. Fig. 8) 
und schreibt man: 


LL 4- E Zle, + W e, = MN) 

ZA + Zle" We" = M,, 

LZ -+ L + Al e + W, e = M, 
so lässt sich die Momentengleichung für die nach einem 
kleinen Ausschlage sich neu einstellende Gleichgewichts- 


lage, bezogen auf den Drehpunkt des Hebels Ill, Æ, an- 
schreiben, wenn man noch die in der Zugstange des dritten 


5) 


Hebels durch A Z, hervorgerufene Kraftvergrösserung mit 


A Za, die in der anderen Zugstange eintretende mit A Z, 
bezeichnet: 


AAL. P. oos A =M, ER e cos 
r=- AN). - 
wobei ^ Z, sich ergibt aus: 


AZd.cs(r— Â Yə) 
= Ma sin A fer Zur, 
und A Z, aus: 


gd Dabei sind M, M, M, die „Viriale“* der einzelnen Hebel. 
Siehe Schell, Theorie der Bewegung und der Kräfte. 11. Band. 
Kap. XII S. 267. 


Dinglers polyt, Journal 


cos (3 — Ayo), 


Bd. 321, Heft 43. 1906. 
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A Z b cos + Ay) =M sin A p. 


Daraus folgt, wenn sin y.sin ^ y} gegen cos y. cos 
Â f; in Gleichung 6, ebenso wie die entsprechenden Pro- 
| dukte in den weiteren Gleichungen, vernachlässigt wird, 
| was zulässig ist für kleine Werte von y und A y 


Lag Ly f: Cos N dÉ =M, sin A fa + M, = Ee e 
sin 
cos A fz -M dee E cos ZA a 


cos A yub d 
S | e 
AUS DG tg A ge +V tg A me d 


a Ce 
+ Mi tg An bd 7) 


EE EE EE LEE 


Bedenkt man, dass für hinreichend kleine Werte von 
A p die Winkel selbst an Stelle ihrer Tangenten treten 
können, dass ferner: 


d b 
ADEA o, Se 
so erhält man 
Aus Alm, 


und schliesslich 


bd be gn, MEHR 
— =- Pia HM, 
ce SEN cd | e 


N Ee ) 
bd |T TT e Te ei 


X woraus nach Einfüh- 
rung von 


bdf 


ace 


ER 
> 


oder da 


L A 


u/\L —u E 


- d 
Auer, 


| Diese letzte Form zeigt zunächst im Vergleich mit 
| Gleichung 9, dass der Ausschlagwinkel absolut genommen 
ı derselbe bleibt, ob man nun im Punkte / ein Zulagege- 
wicht 


L F 
Abe 


| 


| oder in A ein solches der Grösse 


D Lë 
GA 
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L E _ 
Al 


zufügt. 


Ferner ersieht man, dass die „Di“-Werte einen mit 
dem Quadrat der Uebersetzung bis zu dem jeweiligen Hebel 
wachsenden Beitrag zur Empfindlichkeit liefern, woraus 
folgt, dass auf die konstruktive Behandlung des „Mi“- 
Wertes des Flebels, der den grössten Ausschlag macht, 
das grösste Gewicht zu legen ist. 


Weiterhin ergibt Gleichung 10, dass für positive 
„Mt“ Werte, also für den Fall, dass jeder Hebel des Sy- 
stems für sich im stabilen Gleichgewicht sich befindet, der 
Ausschlag des ersten Hebels durch Zufügen weiterer Hebel 
nur kleiner werden kann, da sein reziproker Wert sich 
vergrössert. Allerdings liesse sich ein vergrösserter Aus- 
schlag erzielen durch Einfügung labiler Hebel. Wenn 
man an „dass man bei einem einzigen Hebel auf 
negativen „e,“ Wert deshalb unter Umständen verzichtet, 
weil dieser Wert meist nur ganz klein sein darf, wenn 
man vor Labilität gesichert sein will, so könnte man bei 
einem zusammengesetzten System einen Vorzug darin er- 
blicken, dass bei dem Hebel, der den kleinsten Ausschlag 
macht, schon relativ grosse, also konstruktiv leichter zu 
beherrschende „e,“ Werte angebracht werden könnten, be- 
vor man Gefahr läuft, dass das ganze System in labilen 
Gleichgewichtszustand gerät. 


Die allgemein gültige Gleichung 9, die sich ohne 
weiteres auf beliebig viele Hebel ausdehnen liesse, lässt 
sich noch in etwas anderer Form schreiben, nämlich: 


D d be ce 

e a M, À 
a a cd Niga 
Af ALl Alag H Aad 
Bedenkt man, dass einem Zulagegewicht (s. Fig. 7) 


AlLı=— Ar in J, 


ein Zulagegewicht 


11) 


oder 
oder 


entsprechen würde, und schreibt man dementsprechend 


N, b d 
l f "ce 


Ag A 


so erkennt man, dass 
MM | 
ALI 
dem reziproken Ausschlagwinkel gleich sei, der eintreten 


Ay 
würde, wenn man den Hebel II aus dem System heraus- 
nähme und für sich entsprechend belastete, dass ferner 


M bd 1i 

ALT C e N 
der auf Hebel I reduzierte reziproke Ausschlagwinkel 
ia sei; ebenso finden sich die übrigen Summanden der 
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Gleichung 12 als die reziproken auf Hebel I reduzierten 
Ausschlagwinkel. 

Man kann auch sagen, dass ^ y‘‘, der Ausschlag- 
winkel des ersten Hebels sei, der eintreten würde, wenn 
alle „Mi“ Werte ausser Wi, gleich Null seien; analog wären 
Ag“, und ^ gi zu erläutern. Man kann also schreiben: 

Gë l l l 
ES PA TA y’ e SR A Pi SC IN gi" 

Dieser Satz, der in ähnlicher Form, jedoch nur für 
ein System starrer Linien, also unter Vernachlässigung 
des Einflusses der Hebelgewichte von Schönemann‘) ge- 
geben wurde, gilt wie bewiesen, für hinreichend kleine 
Ausschläge ganz allgemein und kann auf Systeme beliebig 
vieler Glieder ausgedehnt werden. In Worten könnte 
obiger Satz ausgedrückt werden: /n jedem zusammenge- 
setzten Flebelsystem ist der reziproke Empfindlichkeits- 
winkel gleich der Summe der reziproken Empfindlichkeits- 
winkel jedes einzelnen Hebels, vorausgesetzt, dass alle 
Empfindlichkeitswinkel auf denselben Hebel bezogen werden. 


13) 


5. Anwendung der entwickelten Formel auf ausgeführte 
Wagenmechanismen. 


Die Gleichung 10, die uns die Empfindlichkeit eines 
zusammengesetzten Hebelsystemes zu berechnen gestattet, 
wurde abgeleitet an Hand einer Potenzwage, und zwar 
war dabei angenommen, dass die Last 4L, -+ F, in einem 
Punkt angriffe.e. Wird die Last auf eine der Drehachse 
des Hebels parallele Schneide mittels Pendelschale über- 
tragen, so ist diese Annahme zulässig. NG wird aber 
bei der Mehrzahl der zusammengesetzten Heb .'wagen die 
Last durch eine sogenannte Brücke auf mindestens drei 
Tragschneiden übertragen. Für den Anwendungsbereich 
unserer Formeln haben wir diese Brückenwasen in zwei 
Gruppen zu trennen: In 


1. solche Wagen, bei denen die Empfindlichkeit von 
der Lage der l.ast auf der Brücke unabhängig ist, 
2. solche Wagen, deren Empfindlichkeit sich durch 
Verschiebung der Last auf der Brücke verändert. 


Zur ersten Gruppe gehören alle Wagen, deren Brücken 
genau parallel geführt werden; sodann einige Wagen mit 
angenäherter Parallelführung, für deren Mechanismus ganz 
bestimmte Verhältnisse entwickelt werden können, für die 
die Empfindlichkeit ebenfalls unabhängig von der Lage 
der Last auf der Brücke wird. Für diese Gruppe gilt 
die Formel 10 sinngemäss ohne weiteres, da man sich 
die Last L, + F, sowohl auf alle Tragschneiden gleich- 
ınässig verteilt als auch insgesamt von einer einzigen auf- 
genommen denken kann, ohne dass das Endresultat ge- 
stört wird. 

Bei Anwendung der Formel auf die zweite Gruppe 
muss man eine bestimmte mögliche Lastverteilung auf 
die Tragschneiden annehmen: für diese bestimmte Lage 
der Last kann dann, da man jetzt die Belastung jedes 
Hebels kennt, die Empfindlichkeit bestimmt werden. 


6. Schwingungsdauer eines aus n-Hlebeln bestehenden 
Systemes. 


Wir wollen, jetzt dazu übergehen, die Schwingungs- 
dauer eines zusammengesetzten Hebelsystemes zu betrach- 
ten, unter der Voraussetzung, dass die ESCH nur 
klein sind. 

Die Schwingungsdauer eines mathematischen Pendels 
der Länge / ist bekanntlich angenähert für hinreichend 
kleine Amplituden: 


i) Vergl. Schönemann a. a. O. S. 


14) 


=. = 
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Betrachtet man einen einseitig an einer wagerechten 
Achse drehbar befestigten gewichtslosen Stab der Länge /, 
an dessen Endpunkte ein Massenpunkt m wirkt, so ist die 
Winkelbeschleunigung, die dieser erfährt, wenn er aus seiner 
Gleichgewichtslage um den Winkel oe herausgebracht ist: 


MEE en EE 
mp y=} sing =F g. 


Diese Winkelbeschleunigung ist nur veränderlich mit 


dem Sinus des Ausschlagwinkels. 
konstanter Wert. 
Schwingt nun irgend, ein Be derart, dass 


E . R 
- - ist demnach ein 
p 


so wird dieses 


ein entsprechender Wer 


System dieselbe Bee ZEN wie ein mathe- 
matisches Pendel der Länge 


Sr 
l= r8 


d. h. die Schwingungsdauer 


SEIT =£ Lay s 15) 
g d 
besitzen. 


Wir ward nun zeigen, dass in der Tat der ent- 


sprechende Wert —- für hinreichend kleine Schwingungen 


eines Hebels eines N gekuppelten Hebelsystems 
konstant ist. Wir wollen diesen Wert an Hand der Fig. 
9 ermitteln. 

Die ursprünglich gegen die Senkrechte geneigt zu 
denkende Zugstange der Fig. 9 wollen wir uns durch 
Neigungsersatz”inYdie Senkrechte übergeführt denken. 


Fig. 9. 


Um nun die Winkelbeschleunigungen, die die Hebel 
des Systems erfahren, bestimmen zu können, wollen wir 
zunächst Hebel I für sich allein betrachten, indem wir ihn 
mit den Ergänzungskräften versehen. 

Sieht man von den durch Pendeln der Wagschalen 
allenfalls entstehenden Kräften ab, so hat man in A nur 
eine Ergänzungskraft 


senkrecht zu AC NEE wenn e die Winkelbe- 
schleunigung des Hebels I bedeutet. Zwar tritt normal zu 
dieser eine Zentrifugalbeschleunigung auf, doch übt diese 
keinen Einfluss auf die Bewegung des Hebels aus, weil 
ihr Moment bezüglich C Null ist. 

In B tritt eine in die Zugstangenrichtung fallende Er- 
gänzungskralt mp auf, die dazu dient, die Massen des 
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zweiten Hebels, der mit dem ersten Hebel ja zwangläufig 
verbunden ist, entsprechend der Bewegung dieses zu be- 
schleunigen. Da Hebel I für sich betrachtet ein starrer 
Körper ist, gilt für ihn die Beziehung : 


Eh = Mı, : 


wenn noch A das Trägheitsmoment des Hebels, bezogen 
auf seine Drehachse, und Mı die Grösse des resultierenden 
Momentes aller Kräfte bezüglich desselben Drehpunktes 
bedeutet. Es ergibt sich M, für A fı zu: 


Mı TC 4- F +2) e'a + We] sin A g, — np hl cos (81 
t F 


17) 


— Ay) — Je. Leos (8 + A ni), 


oder falls BS, den früheren Bezeichnungen: 
Lcos 8 =a, l cos $, = b, 


mit den früheren Vernachlässigungen, sofern 2, A}, ent- 
sprechend kleinem e‘,, und ^ yı hinreichend kleine Winkel: 


M, = = M, sin IN fı — mp b — Ltg El, 18) 

womit Gleichung 17 übergeht in: 
r Lu ge Sei 2 d en 1 
In Gleichung 19 ist die Ergänzungskraft mp noch un- 
bekannt; um diese zu ermitteln, betrachten wir Hebel Il 
für sich. Ist e dessen Winkelbeschleunigung um seinen 


Drehpunkt, /, das auf denselben Drehpunkt bezogene Träg- 

heitsnioment des Hebels, A. das resultierende Moment 

sämtlicher Kräfte bezüglich desselben Drehpunktes, so gilt 
wieder 


€ Ja = M» 20) 


Ist der Ausschlag /\ ga, und werden ana- 
loge Vernachlässigungen, wie bei Hebel I ge- 


macht, so wird 
M, = WM, sin A Ya we DC A Pa Ea. 


Da infolge des Zusammenhanges mit Hebel I 


b b 
Aus - und &, = &, -- 
ZA Sa A F c > £ e 


ist, so wird aus Gleichung 20 


b mb. 
Di E (, „ Sin INS 
+ mp c — £- an; 21) 
woraus 
Li +A, N 
mp =- = a 3% > m, x fi 
E 
Setzt man diesen Wert in Gleichung 19 ein, so erhält man: 
LFE b? Wi T wl b7 
Ar rt ar ER A 
z= Pi sin Ay + m, „sin A fis 
woraus 
M M P 
ir See SE -sin Â y 
"e E ann , 
Jı J: c? g g gd 22) 


80” 


684 


Die Formen 
L+F E und LTA l, 
g 

lassen erkennen, dass man sich die Massen der Gewichte, 
die das Hebelsystem belasten, in den Schneiden A bezw. 
F konzentriert denken darf; dann kann man den Nenner 
des Ausdruckes 22 auffassen als ein lediglich auf den 
ersten Hebel bezogenes Trägheitsmoment /,, das der Träg- 
heit sämtlicher Massen gleichwertig ist, während der Zähler 
mit sin A g, alsdann die Summe aller Momente ohne Be- 
rücksichtigung der Ergänzungskräfte, ebenfalls auf die 
Drehachse des ersten Hebels bezogen bedeutet. 

Danach lässt sich leicht die Winkelbeschleunigung 
eines Hebels einer z-fachen Hebelkette anschreiben. 

z. B. ist die Winkelbeschleunigung =’, für den ersten 
Hebel der Potenzwage Fig. 6, wenn man noch den Bei- 
trag von Last und Gegengewicht zu /, durch Einführung 
von u, der Gesamtübersetzung, da 


E Pret th l 
g g u 
ist, vereinfacht, indem man in Gleichung 22 /? durch a? 
und /°, durch d”? ersetzt, womit der Beitrag von Last und 
Gegengewicht zu /, gleich 
LTE 


— — (1 + u) oi 
g 
wird, 
LE b? vd 
u +M, gë + M, A e 
El —— sin A‘ 
b? KR LIFE S 
Art Se (1 + u) @è 
23) 
Di, +M, “s +M, f e 
III — u iv sin A Fi 


Jo 


Für dasselbe System wird, wie aus Gleichung 22 und 


eine Kon- 


DN € 
23 zu erkennen, der Wert -: 
l l de A," NG 
stante, so dass die Schwingungsdauer des Systems (Fig. 6) 
nach Gleichung 15 berechnet werden kann zu: 


A. .- 
b vi 

Sé Ir, E : `) 
C~ E 


LER 


M, +M, 


oder, führt man z die A i. d. Minute ein, 


g . 60 
so wird mit z = 


p 3000 e SÉ + Mi; a ji 
en Zu 
— 3600 M, M EIER Dig T 
ZA e C ei A 
Än Jm we 


Die geglante Einführung des Automobilbetriebes für die Löschzüge der Berliner Feuerwehr. 
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Ebenso wie man die Trägheit sämtlicher Massen sich 
ersetzt denken kann durch das lediglich auf Hebel I be- 
zogene Trägheitsmoment /, so kann man die Trägheit 
sämtlicher Massen ersetzen durch ein auf den zweiten 
oder dritten Hebel bezogenes Trägheitsmoment. Nennt 
man dieses auf den zweiten Hebel bezogene Trägheits- 
moment Ph das auf den dritten Hebel bezogene /",, so 
muss ofienbar sein: 


2 
Jo = Jo b2 
l up 
J 0 = Jo b? d? ? 
womit Gleichung 24 übergeht in 
Pa d Pi, | 
z? {J Js J” 


Wie leicht zu erkennen stellen demnach die Summanden 
der Gleichung 24 die Quadrate der Schwingungszahlen 
dar, die jeder einzelne Hebel für sich dem Systeme er- 
teilen würde. Bezeichnet man diese Schwingungszahlen 
mit Zi, Zə, Za, So ist also z, die Schwingungszahl für das 
System, wenn DM, = MW, = 0, Za die Schwingungszahl 
des Systems, wenn M, = WM, = 0 und endlich z, die 
Schwingungszahl, wenn M, = M, == 0 gedacht wird. 
Damit nimmt Gleichung 24 die Form an: 


ver 72,42; 25) 


wobei dann für gleichen „Pè“ - Wert die Einzelschwin- 
gungszahlen sich zu einander verhalten, wie die zwischen 
den Drehpunkten der zugehörigen Hebel liegenden Hebel- 
strecken, d. h. 

22257 .-0:06:. 23.2, 0:0. 

Die Beziehung der Gleichung 25 kann ohne weiteres 
auf ein System von beliebig vielen Hebeln angewandt 
werden, und gilt ganz allgemein für nicht zu grosse Nei- 
gungen der Zugstange gegen die Vertikale, sofern nur die 
Amplituden genügend klein genommen werden. Man hat 
also den Satz: 

Das Quadrat der an einem n-fachen Flebelketten- 
system auftretenden Schwingungszahl ist gleich der Summe 
der Quadrate der Schwingungszahlen, die die einzelnen 
Hebel für sich dem System erteilen würden, sofern nur 
die Richtungen der Zugstangen von der Vertikalen nicht 
zu stark abweichen, und die Amplituden hinreichend klein 
gerommen werden. 

Dieser Satz bildet eine Analogie zu dem Schönemann- 
schen Satz von der Empfindlichkeit eines z-fachen Hebel- 
kettensystems. 

Und analog dem früheren Ergebnis, dass der „M“- 
Wert des Hebels, der den grössten Ausschlag macht, den 
energischsten Einfluss auf die Empfindlichkeit des ganzen 
Systems ausübt, zeigt Gleichung 24 dasselbe bezüglich 
der Schwingungszahl. Sowohl hinsichtlich der Schwin 
gungszahl, wie der Empfindlichkeit, verlangt also der 
„Oberbalken‘‘, das ist der Hebel des grössten Ausschlages, 
konstruktiv die grösste Aufmerksamkeit. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die geplante 


Einführung des Automobilbetriebes für die Löschzüge 


der Berliner Feuerwehr. 
Von Dipl.-Ing. Thiess. 


Die Stadtverwaltung von Berlin plant die Umwand- 
lung des Pferdebetriebes der städtischen Feuerwehr in 


1) Aus dem Bericht des Branddirektors Keichelt an den 
Magistrat. (Verwaltungsbericht 1905). 


Automobilbetrieb und beabsichtigt mit einem elektrischen 
und einem Dampfautomobil demnächst grössere Uebungs- 
fahrten zu veranstalten. 

In Deutschland wurde der erste automobile Löschzug. 
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bestehend aus drei Fahrzeugen, von der Stadtverwaltung 
in Hannover im Jahre 1902 in Betrieb gestellt. Die jähr- 
lichen Unterhaltungskosten dieses automobilen Löschzuges 
betragen etwa 2000 M., die des Löschzuges mit Pferde- 
betrieb dagegen rund 12000 M. Die mit dem Automobil- 
betrieb in Hannover in wirtschaftlicher und technischer 
Beziehung erzielten günstigen Ergebnisse bildeten die Ver- 
anlassung, dass in der Folgezeit auch andere Stadtver- 
waltungen den Automobilbetrieb für Feuerwehrzwecke ein- 
führten. Die Wiener Feuerwehr beabsichtigt den Pferde- 
betrieb vollständig auszuschalten und wird in wenigen 
Jahren nur über automobile Löschzüge verfügen. Elek- 
trische Automobilfahrzeuge besitzen die Feuerwehren zu 
Paris, Antwerpen, Köln, Duisburg usw. Die Umwandlung 
des Pferdebetriebes in Automobilbetrieb haben auch die 
Feuerwehren der Städte Schöneberg und Charlottenburg 
in Angriff genommen. 

Durch Einstellung von Automobilen im Feuerwehr- 
betrieb können bedeutende Ersparnisse an Betriebs- und 
Unterhaltungskosten erzielt werden, die eine schnelle 
Tilgung der höheren Anschaffungskosten ermöglichen. Eine 
Automobilwache beansprucht bedeutend weniger Raum als 
eine Wache mit Pferdebespannung, weil die Räume für 
Pferde, Kutscher, Futter usw. in Wegfall kommen. Durch 
die Verwendung von Automobilen gestaltet sich der Be- 
trieb auf den Wachen einfacher, der Alarm vollzieht sich 
schneller und die Fahrzeuge können auf entfernter belegenen 
Brand- oder Unfallstellen früher als bespannte Wagen ein- 
treffen. 

Bei der Wahl der Betriebskraft war in Berlin zwischen 
Explosionsmotoren, elektrischen Motoren und Dampfmotoren 
Entscheidung zu treffen. Für Automobile, die sportlichen, 
gewerblichen oder Verkehrszwecken dienen, besteht zwi- 
schen den angeführten Motoren im allgemeinen kein 
wesentlicher Unterschied. Für Feuerwehrzwecke handelt 
es sich dagegen in erster Linie um vollständige Betriebs- 
sicherheit und sofortige Betriebsbereitschaft des Motors, 
wobei noch zu berücksichtigen ist, dass die Feuerwehr- 
wagen im starken Strassenverkehr und in schneller Gang- 
art bei jeder Witterung fahren müssen. Hinsichtlich der 
Betriebssicherheit und Betriebsbereitschaft entspricht der 
Explosionsmotor am wenigsten den Anforderungen. Bei 
Temperaturwechsel, durch Schwankungen der Fahrge- 
schwindigkeit und des Kraftbedarfes, Erschütterungen der 
schweren Fahrzeuge, Beschädigungen der Zuleitungen, 
Verstopfung der Ventile durch Rost oder festgebrannten 
- Schmutz, durch Versagen der Zündung usw. entstehen bei 
den Explosionsmotoren häufig Betriebsstörungen. Vor 
allem sind sie aber wegen der grossen Feuergefährlichkeit 
des Benzins für den Feuerwehibetrieb ungeeignet. Auf 
den Strassen Berlins sind in den letzten Jahren zahlreiche 
Benzinautomobile durch Feuer vollständig zerstört worden. 
Für Feuerwehrbenzinwagen wird die Brandgefahr durch 
das Mitführen brennender Fackeln, auf der Brandstelle 
nicht selten durch die Einwirkung strahlender Hitze und 
durch Funkenflug bedeutend erhöht. Zahlreiche Automobile 
sind auch in den Wagenschuppen beim Umfüllen des Benzins 
durch Feuer zerstört worden. Die Betriebssicherheit der 
elektrischen Automobile ist nach den Erfahrungen der 
Pariser und Wiener Feuerwehr bedeutend grösser als die 
der Explosionsmotoren. Die elektrischen Automobile sind 
sehr einfach zu handhaben, die Betriebssicherheit auf den 
Wachen kann ohne besondere Unkosten erzielt werden. 
Der Wirkungskreis der elektrischen Automobile ist zwar 
beschränkt, je nach Wahl der Batterie können indessen 
mit einer Ladung Wegstrecken zurückgelegt werden, 
die im allgemeinen für Zwecke der Feuerwehr als aus- 
reichend zu betrachten sind. Durch vervollkommneten 
Bau der Akkumulatoren werden heute Batterien hergestellt, 
die bei verhältnismässig geringem Gewicht eine grosse 
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Leistungsfähigkeit besitzen. Bei Zuführung des Stromes 
zum Laden der Batterien aus elektrischen Zentralen besteht 
zwar die Gefahr, dass durch plötzlich auftretende, grössere 
Betriebsstörungen die Stromlieferung auf längere oder kür- 
zere Zeit eine Unterbrechung erleidet. Durch Aufstellung 
von Dynamos auf den Kompaniewachen wird man in- 
dessen dieser Gefahr begegnen können. Die Reserve- 
batterien der Zugwachen müssen dann ausnahmsweise von 
den Kompaniewachen bedient werden. 

Eine grössere Betriebssicherheit besitzt der Dampfmo- 
tor. Kessel und Maschinen dieses Motors sind unempfind- 
licher und leistungsfähiger als die der Akkumulatoren und 
Benzinmotoren. Die Bedienung ist ausserordentlich einfach 
und die Mannschaften erlernen die Handhabung des Dampf- 
motors weit leichter als diederübrigen Motoren. Dampfauto- 
mobile können von den bereits geschulten Maschinisten 
und Heizern ohne weiteres sachgemäss bedient und in- 
standgehalten werden, während bei den elektrischen oder 
Benzinautomobilen erst eine gründliche Ausbildung der Be- 
dienungsmannschaft stattfinden muss. Auch hinsichtlich 
der Dauer der Fahrt sind Dampfautomobile den elektri- 
schen Automobilen gegenüber zu bevorzugen. Wasser und 
Heizstoffe können im Notfall unterwegs beschaffen werden. 

Das Dampfautomobil besitzt aber gegenüber dem elek- 
trischen Automobil den Nachteil, dass der Kessel zur Er- 
zielung der Betriebsbereitschaft beständig unter Dampf 
gehalten werden muss, wodurch grössere Unkosten ent- 
stehen. Das elektrische Automobil ist dagegen auch in 
der Ruhe stets alarmbereit, ohne Kosten zu verursachen. 
Dampfkessel bedürfen auf der Wache einer ständigen Be- 
aufsichtigung, die bei den eiektrischen Automobilen nicht 
erforderlich ist. 

Mit Rücksicht auf die angedeuteten Vorzüge und 
Nachteile der genannten Motoren wurde vor Einführung 
des Automobilbetriebes für die Berliner Feuerwehr be- 
schlossen, zunächst die Explosionsmotoren auszuschalten 
und mit je einem elektrischen und Dampfautomobil als 
Probefahrzeuge eingehende Versuchsfahrten zu veranstalten. 
In erster Linie handelt es sich bei diesen Versuchsfahrten 
um Ermittlung der für Berliner Verhältnisse geeignetesten 
Betriebskraft sowie der Betriebs- und Unterhaltungskosten 
der beiden Probefahrzeuge, deren Einrichtung in nachtfol- 
gendem beschrieben werden soll. 

Das elektrische Automobil. Oberhalb der Vorder- 
räder sind unter einer wasserdichten Haube zwei Batterie- 
kästen angebracht, der dritte Batteriekasten liegt unter 
dem Sitz des Wagenlenkers. Zu beiden Seiten dieses 
Sitzes sind Plätze für den Zugführer und einen Mann 
angeordnet. Hinter diesen Sitzen befindet sich ein grös- 
serer Gerätekasten mit seitlichen Sitzplätzen für je zwei 
Mann und mit einem mittleren Reitsitz für zwei bis drei 
Mann. Auf einem leichten Gerüst werden zwei Steck- 
und zwei Hakenleitern mitgeführt; ein Schlauchwagen mit 
15 Enden 45 mm Druckschlauch ist an der Rückseite des 
Wagengestelles freitragend aufgehängt. 

Die Batterie, deren Gewicht etwa 1000 kg beträgt, 
besitzt eine Kapazität von 30000 Wattstunden; sie kann 
das Fahrzeug von etwa 4000 kg Gesamtgewicht mit einer 
Ladung bei einer Höchstgeschwindigkeit von 20 km/Sta. 
mindestens 60 km fortbewegen. 

Die unter dem Vorderwagengestell eingebauten Elektro- 
motoren treiben die Vorderräder an. Das Ein- und Aus- 
schalten, das Vorwärts- und Rückwärtsanlassen und die 
Regelung der Geschwindigkeit findet durch Schaltapparate 
am Führersitz statt, wo sich auch das Steuerrad für die 
Schwenkachsen der Vorderräder und die Handhebelbremse 
befinden, die auf besondere Bremsscheiben der Hinterräder 
wirkt. Im Notfall kann das Fahrzeug auch elektrisch 
gebremst werden. Die Räder sind aus Eisen hergestellt 
und mit 125 mm breiten Vollgummistreifen versehen. 
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Das Fahrzeug ist eine Gasspritze und dient zum ersten 
Angriff auf der Brandstelle; der Wasservorrat von etwa 
400 Liter wird mittels Kohlensäuredruck verspritzt. Während 
die Gasspritze Wasser gibt, werden die in der Nähe der 
Brandstelle befindlichen Hydranten der Wasserleitung be- 
triebsfähig hergerichtet und mit dem Verteilungsstück der 
Gasspritze verbunden. 


Das Dampfautomobil. Dieses Fahrzeug ist eine kleine 
Automobildampfspritze, die gleichzeitig die Gasspritze er- 
setzt. Die mitgeführte Wassermenge von etwa 400 Liter 
wird nicht durch Kohlensäuredruck, sondern mittels einer 
kleinen Dampfpumpe verspritzt. Die Vorzüge dieser An- 
ordnung bestehen darin, dass die Pumpe nach Anschluss 
der Wasserleitung oder nach Auslegen der Saugeleitung 
unter hoher Druckentwickelung beständig weiter arbeiten 
kann. 


Im vorderen Teil des Fahrzeuges ist ein stehender, 
kombinierter Siede- und Heizrohrkessel von 6,5 qm Heiz- 
fläche derartig eingebaut, dass er vom Fahrersitz, der un- 
mittelbar hinter dem Kessel liegt, genau beobachtet wer- 
den kann. Der Betriebsüberdruck beträgt 20 at. Die 
Feuerung ist für Petroleumgas eingerichtet, das in einem 
besonderen, unter dem Kessel befindlichen Brenner erzeugt 
wird. Durch Veränderung der Brennstoffzufuhr wird der 
Kesseldruck selbsttätig geregelt. Die Brennstoffzufuhr 
findet aus zwei Petroleumgefässen von je 50 Liter Inhalt 
durch Kohlensäuredruck statt, wobei die Kohlensäure aus 
zwei mit Reduzierventilen versehenen 5 kg Kohlensäure- 
flaschen entnommen wird. Die Speisung des Kessels ge- 
schieht durch eine automatisch wirkende Pumpe, die selbst- 
tätig das verbrauchte Kesselwasser ersetzt. Ein Teil des 
verdampften Kesselwassers wird durch Kondensation wieder 
gewonnen. 


Der Antriebsmotor ist eine dreizylindrige, umsteuer- 
bare Dampimaschine mit Dreistufenexpansion und Doppel- 
wirkung. Die Maschine ist zwischen dem Führersitz und 
den rückwärtsbelegenen Mannschaftssitzen auf der linken 
Wagenseite neben dem Pumpwerk eingebaut. Die Kurbel- 
welle liegt senkrecht zur Hinterachse und treibt mittels 
Cardanwelle und Differentialgetriebe die Hinterräder an. 
Das Pumpwerk, ein stehende, einzylindrige, doppelt- 
wirkende Dampfpumpe von 5001 Minutenleistung, ist mit 
dem unter dem Wagen befindlichen Wasserbehälter durch 
eine Saugleitung verbunden. Ausserdem kann durch einen 
Saugstutzen auf jeder Seite des Wagens die Verbindung 
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mit dem Hydranten, einem Brunnen oder einem offenen 
Gewässer hergestellt werden. Die mit einem Schnell- 
schieber versehene Druckleitung für 75 mm weiten Schlauch 
befindet sich auf der rechten Seite des Wagens. Sonst 
entspricht: die Anordnung der Sitzplätze, des Schlauch- 
wagens, der Leitern und sonstigen Geräte der des elek- 
trischen Automobils. Zum Bremsen des Fahrzeuges dient 
eine Handhebelbremse, die mit Innenbandbremsen auf die 
Hinterachsen wirkt. Im übrigen kann auch der Gegen- 
dampf der Maschine zum Bremsen benutzt werden. 

Das Gewicht des Fahrzeuges einschliesslich Aus- 
rüstung und Besatzung beträgt etwa 4000 kg, die höchste 
Fahrgeschwindigkeit 35 km/stq. Die mitgeführte Brenn- 
stoffmenge dient für eine Wegstrecke von 50 km. 

Die Probefahrzeuge werden vorläufig nicht in den 
Dienstbetrieb eingestellt, sondern täglich grössere Uebungs- 
fahrten veranstalten, bis jedes Fahrzeug etwa 10000 km 
zurückgelegt hat. Diese Strecke, die etwa der Fahrleistung 
eines Berliner Löschzuges innerhalb eines Zeitraumes von 
zehn Jahren entspricht, wird zur Ermittlung der Brauch- 
barkeit der Batterie und der Dampfkessel als ausreichend 
erachtet. 

Die Uebungsfahrten werden demnächst in dem inneren 
Stadtgebiete und nach entfernter belegenen Ortschaften 
stattfinden. 

Für die Durchführung der Versuche einschliesslich 
Herstellung der beiden Automobilfahrzeuge sind von der 
Stadtverwaltung 50000 M. bewilligt worden. Nach dem 
Voranschlag setzt sich diese Summe aus folgenden Einzel- 
beträgen zusammen. 


l. Anfertigung eines Kessels nebst Arma- 
turen für Dampfautomobile, nach be- 


sonderen Angaben rund 2500 M. 
2. Bau von zwei Petroleumbrennern für 

Dampfautomobile, desgl. 2000 „ 
3. Bau eines Dampfautomobils, desgl. . 16 000 „ 
4. Bau eines elektrischen Automobils, desgl. 17 500 „ 
5. Vergütung an zwei Ingenieure für Mit- 

wirkung bei den Vorarbeiten und für 

Teilnahme an den Versuchsfahrten 2000 „ 
6. Für erforderliche Umänderungen an den 

Fahrzeugen und zur Bestreitung der 

Kosten der Versuchsfahrten 10 000 „ 


Zusammen: 50 000 M 


Zeitschriftenschau. 


Dampfturbinen. Prof. Rafeau an der Bergakademie zu Paris hat 
sich bekanntlich grosse Verdienste durch die erste Anwendung 
und Einführung der Druckstufenturbine mit Aktionswirkung er- 
worben. Er schildert in einem Vertrage die Versuche zur 
Ausbildung seines Turbinensystems und teilt die Grundsätze 
mit, die ihm beim Ausbau desselben geleitet haben: 1. Ver- 
wendung einer grösseren Zahl von Laufrädern zur Erzielung 
geringer Umfangsgeschwindigkeiten, jedoch Beschränkung auf 
die gerade notwendige Zahl; 2. die hierbei bestehenden nicht 
unbeträchtlichen Druckunterschiede zwischen benachbarten 
Stufen schliessen die Trommelbauart der Laufräder aus und 
führen dazu, die Laufräder gegeneinander durch Scheidewände 
abzudichten, die bis an die Welle heranreichen. Dadurch wird 
der Spaltquerschnitt, durch den der Dampf treten kann, im Ver- 
hältnis der Wellen- und Schaufelkreisdurchmesser verringert. 
3. Die Aktionswirkung, das heisst die Expansion des Dampfes 
in den Düsen der Leitapparate allein, vermeidet einen Axial- 
schub der Welle und erlaubt wegen des Gleichdruckes vor 
und hinter einem Laufrad, den Spalt zwischen festem und be- 
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weglichem Teil ohne Dampfverlust genügend gross zu machen. 
Die teilweise Beaufschlagung der Aktionsturbine ermöglicht 
die Anwendung grösserer Raddurchmesser als bei den vollbe- 
aufschlagten Reaktionsturbinen, weil bei letzteren die Schaufel- 
abmessungen nicht unter ein gewisses Mass herunter klein ge- 
macht werden können, wie es bei erossen Rädern, dem erfor- 
derlichen Durchgangspuerschnitt der Schaufeln entsprechend, 
sein müsste. Zur Reduktion der Geschwindigkeit kommen 
daher Aktionsturbinen mit einer geringeren Zahl von Rädern 
aus. 4. Ausnutzung der übrigbleibenden Strömungsgeschwin- 
digkeit aus dem vorhergehenden Laufrad in dem nachfolgen- 
den. 6. Unterteilung des Druckes statt der Geschwindigkeit 
des Dampfes wegen der geringeren auftretenden Verluste. 

Es folgt eine Beschreibung der Konstruktionselemente der 
Rateau-Turbine, von denen besonders das aus gedrücktem: 
Blech bestehende Schaufelrad und die einfache Befestigung der 
aufgenieteten Stahlblechschaufeln interessant sind. Von 800 
mm ab werden zwei linsenförmig verbundene Bleche für die 
Laufräder verwendet. Trotz der vięłet Laufräder ist der Ver- 
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lust durch die Reibung der Scheiben im Dampf gering; er be- 
trug bei einer 1000 KW-Maschine mit 1500 Umdrehungen nur 
3 v. H. Gegenwärtig sind Rateau-Turbinen mit einer Leistung 
von 5000 PS in einer Maschine im Bau. 

Bei Besprechung der verschiedenen Anwendungsgebiete 
der Dampfturbine verweilt der Vortragende etwas länger bei 
den Schiffsturbinen und kommt zu dem Ergebnis, dass ein 
wirtschaftliches Arbeiten von Turbinen allein nicht recht mög- 
lich sei nur in Verbindung mit Kolbenmaschinen, welche haupt- 
sächlich bei Rückwärtsfahrt und bei kleinen Fahrgeschwindig- 
keiten und Leistungen, wo die Turbinen schlecht arbeiten, in 
Wirksamkeit zu treten hätten. 

Rateau behandelt darauf ausführlicher das von ihm mit 
Ausdauer und Erfolg bearbeitete Gebiet der Abdampfverwertung 
in Dampfturbinen besonders für die Hütten- und Bergwerks- 
maschinen mit veränderlicher Belastung oder aussetzendem 
Gang. Zur ununterbrochenen Speisung der Turbinen, die im 
Stande sind, den niedrig gespannten Auspuffdanigf noch mit 
gutem Wirkungsgrad, (etwa 15 kg Dampfverbrauch f. d. PSe 
und Stunde) nutzbar zu machen, führte Rafeau einen Dampf- 
akkumulator ein, mit dem er die ersten Versuche im Jahre 
1900 machte. Derselbe besteht aus einem oder mehreren 
Kesseln, durch eine Reihe von gusseisernen Kasten unterteilt, 
die mit Wasser gefüllt sind und die Wärme des Abdampfes 
aufnehmen und sie auch zu Zeiten, wo die Dampfzufuhr von 
den Maschinen aussetzt, unter Verdampfung des Wassers ab- 
geben. Die Druckschwankungen des so erzeugten Dampfes 
betrugen bei ausgeführten Anlagen kaum '/,, at. In Fällen, 
wo die Primärmaschinen während mehrerer Minuten völlig 
zum Stillstand konımen, wird ein Akkumulator verwendet ohne 
eiserne Zellen. In den mit Wasser gefüllten Raum wird der 
Abdampf eingeblasen und dessen Wärme durch die Wirbel- 
bewegung leicht an das Wasser abgegeben. So werden z.B. 
in den Rombacher Hüttenwerken durch den Abdampf der Walz- 
werksmaschinen unter Zwischenschaltung eines Wasserakku- 
mulators vier Niederdruckdampfturbinen von je 500KW Leistung, 
die sozusagen kostenfrei gewonnen wird, betrieben. Bei einer 
anderen Anlage wird durch den Abdampf einer Fördermaschine 
ein Drehstromturbogenerator betrieben; dieser liefert den Strom 
für zwei elektrisch angetriebene Kreiselpumpen für die Wasser- 
haltung der Grube (100 ebm/sta. auf 125 m und 60 cbm/sta. auf 
220 m Höhe). Manchmal erhalten die Abdampfturbinen noch 
ein Hochdruckrad vorgeschaltet, welches mit Frischdampf be- 
aufschlagt wird in Fällen, wo die Hauptmaschinen für längere 
Zeit ausser Betrieb sind. 

Im weiteren werden Ergebnisse über den unmittelbaren 
Antrieb von Zentrifugalpumpen und Ventilatoren, auch für 
hohen Druck, mitgeteilt. Insbesondere mit letzteren Maschinen 
sind eingehende Versuche gemacht worden; unter anderen 
wurde bei einer 100 PS-Maschine ein Gesamtwirkungsgrad von 
Turbine und Ventilator von 38 v. H. erreicht. Hierbei ergibt 
sich rechnerisch ein Wirkungsgrad des Ventilators allein von 
75 v. H. Mit einer ökonomischen Turbine lässt sich ein Ge- 
samtwirkungsgrad von nahezu 50 v. H. erreichen, was wohl 
mit einem Kolbenkompressor nicht möglich ist. Zur Erzeugung 
hoher Luftpressung wird der Ventilator ähnlich wie die Zentri- 
fugalpumpen mit mehreren Druckstufen ausgeführt. Im Berg- 
werks- und Hüttenbetrieb werden, wie Rateau glaubt, die 
Turbokompressoren eine grosse Zukunft haben und die teuren 
und grossen Kolbenmaschinen ersetzen. Eine Hochofengebläse- 
maschine von 500 PS ist schon ausgeführt und zeigt ein grosses 
Anpassungsvermögen an die auftretenden Druckschwankungen. 
Unter normalen Verhältnissen betrug der bei einem vierstufigen 
Krompressor erzielte mechanische Wirkungsgrad 66 v. H.; dabei 
wurden 0,9 cbm Luft i. d. Sekunde auf 8 at gepresst bei 4660 
Umdrehungen i. d. Minute. Rateau hofft durch Verbesserungen 
noch eine weitere Steigerung des Wirkungsgrades. 

Am Schlusse werden die Vorzüge der Zentrifugalgebläse 
noch einmal zusammengefasst: Geringer Raumbedarf, geringe 
Anlage- und Unterhaltungskosten, unmittelbare Kupplung mit 
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Funkenfänger für Lokomotiven. 


Ueber den Parallelbetrieb 
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Elektromotoren und Dampfturbinen, leichte Regelung des Druckes 
und der Leistung, kleinere Leitungen, Fortfall von Windkesseln 
wegen des gleichmässig fliessenden Luftstromes. (Zeitschr. 
d. Ver. deutsch. Ingenieure, 1906, S. 1505 u. 1541.) M. 


Eisenbahnoberbau. (Vietor.) Jährlicher Verschleiss der Schienen 


auf den deutschen Bahnen von mehr als 90 000 km Gleislänge 
etwa 28500 t, d h. etwa 3 Millionen Mark (nach Haarmann). 
Durch Hinweis auf diesen Verschleiss wird die Notwendigkeit 
einer widerstandsfähigen Gleisanordnung betont, die Entwick- 
lung des Oberbaus wird besprochen. Besonders wichtig für 
die Haltbarkeit der Schiene ist die Dichtigkeit des Materials. 
Diese ist bei Bessemerstahl höher wie bei Thomasstahl und 
wird durch hohen Siliziumgehalt sowie durch Anwendung von 
Nickelstahl mit etwa 3 v. H. Nickelgehalt erzielt. Wichtig für 
die Beurteilung einer Profilform ist das spezifische Trägheits- 
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dieser Ziffern drückt sich die Zweckmässigkeit der Materialaus- 
nutzung für eine bestimmte Profilform im Vergleich zu einer an- 
deren aus. Besonders zweckmässig sind Stapelprofile, d. h. Profile 
mit überall gleicher Dicke, die sich in beliebiger Anzahl passrecht 
stapeln lassen und bei denen verschieden schwere Profile 
zwischen den nämlichen Walzen mittels weiterer oder engerer 
Einstellung gewalzt werden können. Aus Z-förmigen Stapel- 
profilen lässt sich eine elastische Doppelschienenanordnung 
herstellen, die aus einer „Fahrschiene“ und einer durch 
Zwischenstücke mit dieser verbundenen „Tragschiene“ besteht. 
Die Druckverteilung auf die Schwellen vollzieht sich fast vier 
mal günstiger wie bei gewöhnlichem Oberbau. Das Eigen- 
gewicht der Anordnung beträgt 165 kg f. Im Gleis. Eine 
einfachere Anordnung mit nur einer Fahrschiene von 33 mm 
Walzstärke und 127,5 mm Walzbreite wiegt rund 100 kg/m 
Gleis. Die Trägereigenschaften dieser Schiene von 33 kg/m Ge- 
wicht übertreffen die der preussischen Normalschienen, und 
nehmen bei fortschreitender Abnutzung weniger rasch ab. 
(Zeitschr. d. Vereins deutscher Ingenieure 1906, S. a 


G. Stephensons Lokomotive „Invictor, ist der Stadt Counter- 


bury zum Geschenk gemacht worden. Diese alte Lokomotive 
ist an einem besonderen Platze in der Nähe eines Stadtlores 


aufgestellt. Sie ist im Jahre 1830 gebaut; etwas früher als dic 
bekannte Lokomotive „Rocket“. (Zeitschr. des Ver. deutsch. 
Eisenbahnverw. 1906, S. 1113.) W. 


Bei dem neuen Funken- 
fänger von Lehimann-Schwerin wird das Verstopfen der Durch- 
gangsöffnungen für die abziehenden Heizgase dadurch verhin- 
dert, dass die Teile, welche die Funken zurückhalten sollen, 
beweglich gelagert sind. Der Funkenfänger besteht aus einem 
Rahmen, der zwei bis drei eng übereinander liegende Stab- 
reihen enthält. Die Stäbe haben winkelförmige Querschnitte 
und sind mit der Breitseite nach unten gekehrt. Versuche 
haben günstige Ergebnisse geliefert. (Zeitschr. d. Ver. deutsch. 
Eisenbahnverw. 1906, S. 1147.) W. 


von Wechselstrommaschinen. 
Dr. Fleischmann gibt Formeln, welche gestatten das Eintreten 
der Resonanz und die Grösse der auftretenden Pendelungen 
für den Fall vorauszubestimmen, dass zwei Wechselstrom- 
maschinensätze parallel geschaltet werden müssen, deren elek- 
trische Verhältuisse sowohl wie ihre mechanischen Grössen 
untereinander verschieden sind. Ein solches System besitzt 


"eine Eigenschwingungsdauer, welche ähnlich ausdrückbar ist, 


wie diejenige einer einzigen Wechselstromdynamo bezogen 
auf ein unendlich starkes Netz. Bei verschiedenen Perioden 
der Antriebsmaschinenimpulse gibt es zwei Fälle der Resonanz, 
je nachdem die Schwingungszahl des einen oder des anderen 
Maschinenimpulses mit der Eigenschwingungszahl des Systems 
zusanımenfällt. (Elektrotechn. Zeitschr. No. 38 vom 20. Sept. 
1906.\ D. 


688 


Die schweizerischen Kleinbahnen. Behandelt werden: 35 
schmalspurige Bahnen mit 788,8 km, 29 Drahtseilbahnen mit 
25,4 km, 31 Strassenbahnen mit 368,3 km und 11 Zahnrad- 
bahnen mit 93,2 km Betriebslänge. In ausserordentlich um- 
fangreichen Tabellen werden sämtliche interessierenden 
Daten über Länge, Anlagekosten, Betriebsmittel, Zugkilometer, 
Personen- und Güterverkehr, Einnahmen, Ausgaben, sowie 
Durchschnittserträge für die Jahre 1903 und 1904 gegeben. 
Als besonders interessant entnehmen wir den Tabellen die 
folgenden Angaben: 


| schmal- 


Drahtseil- Stassen- Zahnrad- 
Art der Bahn | spurige bahn Baba" bahn 
ahn | 
Name der Bahn mit Montreux- Lausanne. Städtische Jungfrau- 
den höchsten Anlage- | Berner | Ouchy |` bahnen bahn 
kosten Oberland | Zürich 
Höhe die dieser Anlage- | 
kosten in 280 855 | 1 747 248 | 300 999 | 1 020 930 
Francs’Bahnkilom. 
Name der Bahn mit) p. | Biel- |Strassen- A i 
den niedrigsten An- Scheide Magglin- bahn Generoso 
_ lagekosten gel gen Mürren 
Höhe dieser Anlage- 
kosten in 10 323 272 902 23 296 41 089 
Francs/Bahnkilom. 
eg SS Städtische, nn 
Name der Bahn mit | Berner g Ik 
dem höchsten Ueber- | Oberland- ne A 
schuss bahnen an nen SEN 
Zürich 
Höhe dieses Ueber- 
schusses in 13514 | 143944 | 28371 52 680 


Francs/Bahnkilom. | 


12 dieser 106 Bahnen arbeiteten mit Verlust, der jedoch nur 
in je einem Fall 48035 und 3418 Francs f. d. Bahnkilometer 
betrug, sich sonst aber stets weit unter 1000 Francs hielt, 
Den teilweise reichlich hoch scheinenden Anlagekosten gegen- 
über möchte angeführt sein, dass für die neuen Hamburger 


Bei der Redaktion EE Bücher. — Zuschrift an die Redaktion. 


Heft 43. 


Schnellhahnen eine Bausumme von 2 400 000 M. = 3.000 000 
Francs für das Bahnkilometer veranschlagt ist. (Zeitschr. für 
Kleinbahnen No. 9 vom Sept. 1906.) D. 


Die Wirtschaftlichkelt von Gaskraftwerken für Lokal- und 


Strassenbahnen besprach Ing. Ziffer auf dem internationalen 
Kongress für Strassen- und Lokalbahnen in Mailand 1906. Er 
gibt zum Vergleich die jährlichen Betriebskosten für Kraftan- 
lagen von 25 und 100 PS mit verschiedenen Betriebsmaschinen 
wie folgt: 


25 PS 100 PS 
Mark | v.H.| Mark , v. H. 
Elektromotor: Strompreis 8 Pig. 
f. d. KW/sta; Wirkungsgrad 
98 v. H.; Verzinsung und Amor- | 
tisation 7,5 v. H. 4195 , 100 116677, 100 


Dampfmaschine: Schnelläufer, 
Kohlenverbrauch 2,25 kg f. d. 
PS/gta.; Kohlenpreis 12 M. die 
Tonne; 18 Liter Wasser f. d. 
PS/sıa. zu 22,4 Pie f. 100 Liter; 
Personal 15,20 M.; Versinsung | | 
und Amortisation 10 v. H.. 3467 | 82,7 Se 59,6 

Leuchtgasmotor: Gasverbrauch | 

0,46 cbm f. d. PS/sti. zu 7,44 | | 

Pig. f. d. cbm, einschl. Verzin- 


sung und Amortisation 2774 | 66,1 9278) 55,6 


Kraftgasmolor: Dawsongas 0,45 ' 
kg Kohlenverbrauch f. d. PS/sta. 
zu 20 M. die Tonne, 3,41 Liter | 
Wasser f. d. PS/sta. zu 16 Pfg. 
f. d. cbm.; Personal 4,96 M.: 
Versinsung und Amortisation 


10 v. H 1389 | 


Die Vorzüge der Kraftgasmaschine und des Diese/-Motors 
werden kurz erläutert. (L’ludustria, Milano, 23. Sept. 1906.) 
A. M. 


33,1 | 4774| 28,6 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Zentrifugalpumpen mit besonderer Berücksichtigung der Schaufel- 
schnitte. Von Dipl.-Ing. /ritz Neumann. Mit 135 Abb. und 
7 lithographierten Tafeln. Berlin, 1906. Julius Springer. Preis 
geb. M. 8,—. 

Wärmetechnische Grundlagen von Drehöfen und Kohlenstaubfeuerung. 
Von Friedrich C W. Timm, Zivilingenieur in Hamburg. Vortrag 
zu der Frage: Welche neueren Erfahrungen liegen über Dreh- 
öfen vor? Gehalten auf der 29. Hauptversammlung des Vereins 


Zuschrift an die Redaktion. 


Unter Verantwortlichkeit des Einsenders. 


Das Raumverhältnis von Umdrehungskörpern. 


Die unter dieser Bezeichnug in Heft 33, Seite 528, angege- 
bene Vervollständigung der Archimedischen Körperreihe: Kegel, 
Kugel, Zylinder zu 1:2:3:4:5:6, ist bereits im Bd. 237, 1880, 
Seite 328 von mir behandelt worden. Ich setzte darin die para- 
bolische Pfeilspitze als Sechstel des Zylinders als Einheit fest 
und stellte die Reihe auf: 

Parabol. Pflsp., Kegel, Paraboloid, Ellipsoid, Kugelkappe, Zylinder, 
l 2 3 4 5 6 


f —. 


| 
| 
| 
| 
| 


| 


deutscher Portland-Zement-Fabrikanten am 17. Februar 1906. 
Berlin, 1906. Tonindustrie - Zeitung G. m. b. H. Preis geh. 
M. 4,—. 

Die Ton-, Kalk-, Zement- und Gips-Industrie. Ein Hand- und Hilfs- 
buch für Fabrikanten und Techniker. Von Zmund FHeusinger 
von Waldegg. Dritter Teil: Der Gips. Zweite, gänzlich um- 
gearbeitete Auflage. Von Dr. Albert Moye. Mit 210 Abb. 
l.eipzig, 1906. Th. Thomas. Preis geh. M. 16,—, geb. M. 18,50. 


wobei ich genau dieselbe Figur beifügte, wie in dem oben ge- 
nannten Artikel enthalten ist. Ich machte zugleich auf die inter- 


ı essante Beziehung aufmerksam, dass naturgemäss auch die 


zwischenliegenden Schalen inhaltlich einander gleich seien, so 
dass die Figur, die den Schalen gleichwertige Pfeilspitze mit ein- 
gerechnet, 6 inhaltlich genau gleiche Umdrehungskörper ausser 
der eigentlichen Körperreihe enthalte. 

Leider ist es mir noch nicht gelungen, eine Modellfabrik zu 
veranlassen, diese interessante Reihe, welche man „Körperreihe 
der Kegelschnitte“ nennen könnte, als Unterrichtsmodell auszu- 
führen. Es liegt also hier wieder der nicht ganz seltene Fall 
vor, das genau derselbe Gedanke in verschiedenen Köpfen zu 
gleichen Resultaten geführt hat. Haedicke. 


Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross- Lichterfelde -West Fontanestrasse. 
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(Fortsetzung von S. 676 d. Bd.) 


UL Hochbahnkran für 3000 kg Tragkraft von der 
Benrather Maschinenfabrik. Fig. 22—28. 


Zwei gleiche Krane, deren Gesamtanordnung die Ab- 
bildung Fig. 22 verdeutlicht, sind von der Benrather Ma- 
schinenfabrik an die. Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
ländischer Staatseisenbahnen geliefert worden und im Hafen 
Amsterdam-Rietlanden aufgestellt. Sie dienen dazu, Erze 
und Kohlen aus Seeschiffen in Eisenbahnwagen zu entladen. 

Der Aufbau des Gerüstes ist in sehr einfacher und 
klarer Weise durchgeführt. Es ist keilförmig gestaltet 
und besteht aus 
vier Säulen, die in 
den Ebenen pa- 
rallel zur Kaikante 
unmittelbar über 
dem Boden und 
dann erst wieder 
in Höhe der Fahr- 
bahn verbunden 
sind, so dass ein 
weiter Raum für 
das Passieren der 
Last bleibt. In 
den dazu senk- 
rechten Ebenen ist 
das Durchfahrtpro- 

fil für mehrere 
Gleisefreigelassen, 

während oben 
leichte Querver- 
bindungen ange- 
wandt sind. Das 
Windenhaus steht 
oberhalb der Fahr- 
bahn, eine Anordnung, die mit Rücksicht auf den freien 
Durchgang des Kübels sehr zweckmässig erscheint, obwohl 
das Moment des Winddruckes dadurch wächst. Das Füh- 
rerhaus ist neben der Fahrbahn aufgehängt und gewährt 
einen völlig freien Ueberblick über den Weg der Last. 

Der Fahrbahnträger besteht aus zwei miteinander ver- 
kreuzten Profileisen, die in geeigneten Abständen durch 
Seile mit Spannschlössern gehalten werden. Die Lauf- 
schienen selbst sind unten an die Träger gehängt, so dass 
die Katze im Innern eines kastenförmigen Querschnittes 
läuft. In die Fahrbahn ist eine selbstregistrierende Wage 
eingebaut. 

Der Kran ist für Betrieb mit einem Kippgefäss ein- 
gerichtet, das samt Inhalt 3000 kg wiegt. Die Haupt- 
daten für die Antriebe sind folgende: 

Dinglers polyt, Journal Bd. 821, Heñ 41. 1906. 


Fig. 22. Hochbahnkran für 3000 kg Tragkraft von der Benrather Maschinenfabrik. 


| 


Motorstärke Geschwindigkeit 


Heben . 48 PS 1 m/Sek. 
Katzenfahren . 48 PS 3 2 
Kranfahren 13 PS 05 „ 


Fig. 23—26 geben Laufkatze und Winde wieder. 
Das Hubseil ist, nachdem es die lose Rolle umschlungen 
hat, in der Katze festgemacht, übt somit auf die letztere 


i einen wagerechten Zug gleich der halben Last aus, der 


von Fahrseil / aufgenommen werden muss. Die Winde 
ist so eingerichtet, 
dass die Hubseil- 
trommel 77 allein 
oder gleichzeitig 
mit der Fahrseil- 
tromnel 7, angc- 
trieben werden 
kann. 

Im ersteren Falle 
ist die Reibkupp- 
lung R der Fahr- 
seiltrommel aus- 
gerückt und die 
zugehörigeBremse 
B, durch ein Ge- 
wicht angezogen. 
Wird nun der Mo- 
tor angelassen, so 
lüftet der Elektro- 
magnet das zur 
Hubbremse 8, ge- 
hörige Gewicht, 
und die Last wird 
bei stillstehender 
Laufkatze gehoben. Zum Senken wird die Bremse durch 
einen auf der Welle W, sitzenden Handhebel im Führer- 

korb gelöst. 

Im zweiten Falle wird die Reibkupplung eingerückt 
und die Fahrbremse gelöst. Wenn jetzt der Motor nach 
der einen oder anderen Richtung gesteuert wird, so laufen 
beide Trommeln, und es verlängert sich das Fahrseil / 
in demselben Masse, wie das Hubseil eingezogen wird, oder 
umgekehrt, so dass eine Horizontalbewegung ohne Heben 
oder Senken des Kübels stattfindet. Das Fahrseil // läuft 
von der anderen Seite der Trommel 7, ab und wird in 
der Regel leer mitgezogen. Es hat nur dann Arbeit zu 
leisten, wenn bei abgehängtem Kübel die Spannung im 
Hubseil nicht mehr ausreichen sollte, um die Katze zu 
verschieben, und kann ferner verhindern, dass bei schnellem 
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Fig. 7 u. 8. Selbsttätig kippender Förderkübel. 
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Anhalten die Katze unter der Wirkung ihrer lebendigen | das von ihr ablaufende dünne Seil dieselbe Geschwindig- 
Kraft zu weit läuft. Denn das Hubseil ist nur kraftschlüssig | keit hat wie die Last und daher schlaff mitläuft. Die Ver- 
mit der Katze verbunden und kann daher nur eine be- | bindung zwischen der Trommel und dem auf ihrer Achse 
schränkte Bremswirkung ausüben. Ein entsprechender | sitzenden Zahnrade wird durch eine Reibkupplung mit ge- 
Fall könnte eintreten, wenn der Motor mit starkem An- | ringer Uebertragungskraft hergestellt. Auf der Trommel 
fahrmoment die Fahrbewegung einleitet. sitzt ferner eine Bandbremse, die durch ein leichtes Ge- 
wicht locker gehalten wird. Zieht nun der vom Führer- 
stande aus steuerbare Elektromagnet die Bremse an, so 
wird die Trommel still gesetzt, während die Reibkupplung 
schleift. Beim Nachlassen des Hubseiles dreht jetzt das 
festgehaltene Entleerseil den Auslösehebel des Förderge- 
fässes und bringt dasselbe zum Kippen. 


Der Förderkübel, dessen Einzelheiten Fig. 27 und 28 
wiedergeben, ist in Zapfen drehbar an dem aus zwei 
Flacheisenbügeln bestehenden Gehänge befestigt. Er wird 
am Kippen durch die innerhalb des Gehänges gelagerten 
Riegelhebel R verhindert, die in zwei an die Gefässwand 
geschraubte Fallen F eingreifen. Jeder Hebel R wird 
durch eine in dem Bügel B gelagerte Feder, deren Aus- 
führung Fig. 28 wiedergibt, in seiner Lage erhalten. Wird 
nun durch das Entleerseil der Auslösehebel A nach links 
RE gedreht, so drücken die mit ihm auf einer Welle sitzen- 

Die Laufkatze besteht aus zwei mit Winkeleisen ge- | den Zungen Z die Enden der Riegelhebel R nieder, so 
säumten Blechschilden und ist oben durch eine Blech- | dass diese ausklinken und der Kübel kippt und sich ent- 
kappe überdeckt, so dass das Innere geschützt liegt. Sehr | leert. Beim Zurückkippen fallen die Hebel, nachdem die 


bemerkenswert ist eine Einrichtung, die das Entleeren des | Bremse in der Trommel gelöst und das Entleerseil schlaff 
Förderkübels an beliebiger Stelle gestattet. geworden ist, von selbst wieder ein. 


Die beschriebene Arbeitsweise ist für Hochbahnkrane 
an sich bekannt. Ihr Vorteil ist der einer sehr einfachen 
Seilführung und Windenkonstruktion, nachteilig dagegen 
ist der Umstand, dass Fahr- und Hubbewegung nicht gleich- 
zeitig ausgeführt werden können. 


Fig. 26 gibt Einzelheiten der Steuerung für Reibkupplung 
und Fahrbremse. Soll erstere eingerückt werden, so ist 
die Stange S nach rechts zu ziehen. Dann wird mittels 
eines Kniehebels, dessen Uebersetzung sich während der 
Bewegung steigert, die Welle W,, die den Lagerbock der 
Hubtrommel durchdringt, gedreht und so der Einrück- 
hebel betätigt. Gleichzeitig hebt ein ebenfalls auf W, ange- 
brachter Hebel mittels einer Schnur das Bremsgewicht. 
Beide Vorgänge stehen also in zwangläufigem Zusammen- 
hang. 


Hierzu dient eine Trommel, die mit der Seilrolle der 


l.aufkatze durch drei Zahnräder so verbunden ist, dass (Fortsetzung folgt.) 


Physikalisch metallurgische Rundschau. 
Von E. Rasch. 


Stickstoffes auf Eisen systematisch verfolgt und nachge- 
wiesen, „dass bei jedem metallurgischen Prozess, bei 
welchem unter hoher Hitze und basischer Schlacke Stick- 
stoff und Kohlenstoff auf ein reaktionsfähiges Eisen ein- 
zuwirken Gelegenheit haben, eine Aufnahme von Stickstoff 
festzustellen ist“. 


Braune hat schliesslich Stickstoffeisen laboratoriums- 


I. Stickstoff im Eisen. 


Man erinnert sich vielleicht, dass vor mehreren Jahren 
verschiedentlich Vorschläge auftauchten und erörtert wurden, 
die darauf ausliefen, den Stickstoff atmosphärischer Luft 
durch Ueberleiten über glühendes Eisen chemisch zu 
binden, kurzum den Stickstoff der Atmosphäre auf diese 


Weise und im grossen Masstabe in chemisch gebundener | mässig durch wiederholte Glühungen in trockenem Ammo- 
Form zu gewinnen. Das Eisen sollte als Katalysator | niak bei 800°C und darauffolgendes Ausglühen erzeugt 
wirken. und das Bestehen eines Eisennitrids wahrscheinlich ge- 

In der Tat liess sich in den nach diesem Verfahren | macht. "7 
behandelten Gasen die Bildung von Stickstoffverbindungen Letzteres ist im Ferrit (reinen Eisen) unter Bildung 
| 


nachweisen. von Mischkristallen löslich, im Cementit (Eisencarbid) 
Die Verfahren zeigten jedoch nach kurzer Zeit eine | dagegen unlöslich. 

wachsende Ermüdung und schliesslich völlige Erschöpfung. Erinnert mag hierbei werden, dass die Nitridbildung 
Oifensichtlich rührte dieser Stickstoff vom Eisen her, | bei einigen Metallen, wie Lithium und Magnesium ausser- 

das — wie //jaimar Braune nachgewiesen hat — nicht ! ordentlich energisch unter Licht und Wärmeentwickelung 

unerhebliche Mengen Stickstoff gelöst halten kann. erfolgt, etwa nach der Gleichung 


Braune!) ist dieser Frage von einem wesentlich an- 
deren Gesichtspunkt aus näher getreten. Er hatte in ver- 
schiedenen schwedischen Hochofenbetrieben die Beobach- 
tung gemacht, dass trotz Verhüttung eines guten Aus- 
gangsmaterials zeitweilig ohne erkennbare Ursache ein min- 
derwertiges Roheisen erschmolzen und ein sprödes Fertig- 
fabrikat erzielt wurde, und dass in diesen Fällen das Auf- 
treten von Cyankalium im Gestelle festgestellt werden 
konnte. | 


Braune hat sodann durch verdienstvolle, bis in das 
Jahr 1901 zurückreichende Arbeiten den Einfluss e 


3 Mg + N = Mg; N, 


und dass auch das Bor und Silicium sowie einige Carbide 
(Frank-Erlweinscher Kalkstickstoff, Bindung des atmosphäri- 
schen Stickstoffes)?) sich in der Hitze mit Stickstoff ziem- 
lich stürmisch verbinden. 

Nach Braune erhöht N im Eisen die Festigkeit und 
setzt die Dehnung sprungweise unter gleichzeitiger Aen- 
derung des Kleingefüges herab. 


Ein Stickstoffgehalt von 0,03 v. H. soll beispielsweise 


2) Revue de Métallurgie 11, S. 497 (1906). 


1) Ueber Cyankalium und Stickstoffreaktionen bei dem Hoch- 
3) s. Dingl. polyt. Journal S. 428 d. Bd. 


ofenprozess. „Teknisk Tidskrift“, 1903. 
87° 


692 


hinreichen, um eine erhebliche Verschlechterung der Stahl- 
qualität im Gefolge zu haben. 


Der elektrische Widerstand betrug an einem Draht- 
material von 0,08 v. H. C bei 0,45 mm Durchmesser und 


N = 0,027 v. H. 10 837 . 107° N/cm? 
N = 0,267 v.H. 14 340 , a 


nahm also um rd. 32 v. H. mit 0,24 v. H. N-Gehalt zu. 


Die magnetische Flysteresis nimmt mit wachsendem 
N-Gehalt gleichfalls zu; die magnetische Sättigung wird 
vermindert. 


Die Frage über den Einfluss desStickstoffes auf die phy- 
sikalisch-technologischen Eigenschaften des Stahles bedarf 
jedoch wohl noch der Klärung und weiterer Untersuchungen, 
die von Braune in Aussicht gestellt sind. 


In seiner Dissertation?) hat Braune eine schnelle 
Methode zur analytischen Ermittelung des Stickstoffes im 
Stahl angegeben. Der N-Gehalt wird in ammoniakalischem 
Destillat mit Hilfe von Nesslerschem Reagenz kolorime- 
frisch bestimmt. Die charakteristische Braunfärbung ist 
hoch bei einem Gehalt von 0,000 05 Mgr/cem sichtbar. Die 
kolorimetrische Einstellung erfolgt in einer geschwärzten 
Kamera gegen eine weisse Fläche in tarierten Büretten 
gleichen Durchmessers. 


Als Vergleichsflüssigkeit dient eine Salmiaklösung von 
0,038 147 gr Salmiak in 1 Liter Wasser. 


Ein ccm dieser Normallösung entspricht 0,01 mgr 
Stickstoff. 


2. Das Sättigungsvermögen des Eisens für Kohlenstoff 
unter dem Einfluss des Phosphors. 


Nach älteren Versuchen von S/ead°’) mindert die An- 
wesentheit von Phosphor das Lösungsvermögen des Eisens 
für Kohlenstoff erheblich herab, bis bei einem D. Gehalt 
von 15,8 v. H. — entsprechend einem in Eisen löslichen 
Eisenphosphid Fe, P — die Aufnahmefähigheit des Eisens 
für C praktisch gleich Null wird. (Siehe Tab. 1.) 


Tabelle 1. 
Löslichkeit des Kohlenstoffes in Phosphoreisen nach Stead. 
P-Zusatz C-Gehalt 
v. H. v. H. 
— 4,15 
4,10 3,25 
7,82 2,00 
13,00 0,70 
16,2 — 


Durch eine neuere Untersuchung von Fettweis®?) wer- 
den die Sfeadschen Angaben im grossen und wesentlichen 
gut bestätigt, wie Fig. I erkennen lässt. 


Berechnet man aus den von Fettweis ermittelten Zahlen 


AC 


den Quotienten AP (C = gelöster Kohlenstoff; P = 


Phosphorgehalt in v. H.) so erkennt man (Spalte 4 u. 5 
Tab. 2), dass dieser praktisch konstant ist, wie auch die 
graphische Darstellung Fig. 1 lehrt. Das heisst also, der 
Gehalt an gelöstem Kohlenstoff nimmt linear mit dem 
Phosphorgehalt und zwar um rd. 0,25 v. H. C für I v. H. 
P ab. 


‚.*) „Ueber eine schnelle Methode für die Bestimmung des 
GE E in Eisen und Stahl“. Jnauguraldissertation 
asel, 1905. 


5) Journal of the Iron and Steel Justitute. 1900. II. S. 109. 
e) Metallurgie, 1906 Bd. 3 S. 60 ff. 


Physikalisch metallurgische Rundschau. 


Heft 44. 


Tabelle 2. 
Löslichkeit des Kohlenstoffes in Phosphoreisen nach Fettweis. 


| Gelöster 
Phosphor- 
No. gehalt P SE p p™~tons Bemerkung 
v. H. 
l 0,02 4,26 0,27 — 
2 1,90 3,92 0,28 — 0,18 | P, = 15,8 v. H. 
3 3,53 3,58 0,29 — 0,21 
4 6,02 3,08 0,31 — 0,20 | (Eisenphosphid 
Fe, P) 
5 7.65 2,63 0,32 — 0,28 
6 9,65 1,91 0,31 — 0,36 
7| 11,34 1,26 0,28 — 0,38 
8 13,51 0,69 0,30 — 0,26 
9 14,45 | 0,55 0,41 — 0,15 
sof 


Kohlensloff. 


LIN 
EAEEREN 


4 6 8 10 % fA 160.8. 
Pbospbor. 


@— en @ Fettweis. 


3. Das Erstarrungsdiagramm der Mangan- 
Eisenlegierungen. 


Der Schmelzpunkt des Mangans liegt nach Heräus 
(1902) bei 1245°C. 


Aus Untersuchungen von M. Levin und G. Tammann'")- 
Göttingen folgt, für Eisen, dessen Mangangehalt in den 
praktisch interessierenden Grenzen von Mn = 0 bis Mn = 
40 v. H. liegt, dass die Erniedrigung des Erstarrungs- 

| punktes (£) dem Mangangehalt (p v. H.) annähernd pro- 
: portional ist. 


| Aus den genannten Versuchen berechnet sich etwa 


dE Grad Celsius 
dom ` en Le v. Si 
wobei also 
E tg a 
dp ` e 


(der Differentialquotient der o (£, p) Funktion) die Neigung 
der Erstarrungspunktskurve (hier einer Geraden) gegen die 
Pmn-Abscissenachse darstellt. 

Zur Anwendung kam ein Flusseisen mit 0,26 v. H. 
Gesamtverunreinigungen. 

Der Erstarrungspunkt des reinen Eisens ist zu etwa 
1550°C angenommen. 


Die magnetische Permeabilität nimmt mit steigendem 
Mn-Gehalt ab. 


1) Zeitschr. f. anorg. Chemie. Bd. 47. (1). S.»136. 
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4. Die spezifische Wärme des reinen Eisens bei hohen 
Temperaturen. 


Praktisch beachtlich wird beispielsweise die spezifische 
Wärme des Eisens bei dem Äraufschneiderschen elektri- 
schen Härteverfahren (Gebr. Körting), da für den Energie- 
verbrauch des durch einen durchfliessenden elektrischen 
Strom direkt erhitzten Schmelzbades die Wärmemenge mit 
bestimmend ist, die zur Erhitzung eines eingebrachten 
kg Stahles auf die Härtetemperatur erforderlich ist. Aelın- 
liches gilt auch für die elektrische Stahlerzeugung. 

Von neueren Untersuchungen sind die von Piouschon 
(1886) und J. A. Harker?) bis zu hohen Temperaturen 
fortgesetzt und gut übereinstimmend (s. Tab. 3). 

In Tab. 3 ist unter Qi diejenige Wärmemenge in 
Kalorien verzeichnet, die ein Gramm Eisen bei der Ab- 
kühlung von der Temperatur f auf # = 0 abgibt. 

Das untersuchte, von Hadfield herrührende, Eisen 


besass 
Kohlenstoff 0,01 v. H. 
Silicium Oo `. 
Schwefel 0,03% 
Phosphor . 0,04 „ 
Mangan Spuren. 
Tabelle 3. 
j to cal 
Tempe- Wärmemenge Q, in gr 
ratur Piouschons Versuche Harker s 
ER Formel korrigiert Versuche 
| 
200 aa Zu 235 | 23,5 
300 36,8 36,8 | 37 
400 51,6 51,6 51,3 
500 68.2 66,0 66,9 
600 87,0 | 83,2 83,8 
700 108,4 102,2 104,1 
800 135,4 125,0 127.8 
900 157,2 | 146,7 148,0 
1000 179,0 166,0 155,7 
1100 — — 168,8 


In Tab. 4 sind die spezifischen Wärmen C' verzeichnet, 


d. h. diejenigen Werte, die für den Temperatursprung O 
bis d zu benutzen sind. 


Tabelle 4. 
Mittlere spezifische Wärme C} des Eisens bei hohen 
Temperaturen. (FHarker.) 
Temperatur Spezifische 
c? Wärme e 

(zwischen 0 u. t?) 
t= 200 | 0,1175 
250 | 0,1204 
300 | 0.1233 
350 0,1257 
400 | 0,1282 
450 0,1311 
500 | 0,1338 
550 0,1361 
600 | 0,1396 
650 | 0,1440 
700 | 0,1487 
750 | 0,1537 
800 0,1597 
850 | 0,1647 
900 | 0,1644 
950 | 0,1612 
1000 | 0,1557 
1050 0,1512 
1100 0,1534 


è) Phil. Magazine, 1905, S. 439. 
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Zur Erhitzung von I kg Eisen von 0°C auf die 
Härtetemperatur von 850°C sind den Harkerschen Werten 
zufolge erforderlich 0,138, Kg.-Cal., das sind 0,161 Watt 
stunden f. d. kg Eisen. 

Bei einer Erhitzungsdauer von fünf Minuten ergibt 
dies einen Stromaufwand von 1,93 Watt f. d. kg Eisen. 


5. F Osmond und Ch. Fremont: Die technologischen 
Eigenschaften isolierter Eisenkristalle.”) 


Die französischen Forscher gelangten in Besitz eineı 
Eisenbahnschiene, die 15 Jahre lang als Armatur eines 
Ofens gedient hatte, eine starke Oxydkruste besass und 
nahezu kohlenstoffrei geworden war. Ebenso waren die 
sonstigen Verunreinigungen verschlackt und unter den hier- 
für günstigen Temperaturbedingungen hatten sich Kristalle 
des chemisch reinen Eisens gebildet. Aus den einzelnen 
Kristallen, die eine Grösse bis zu mehreren Kubikzenti- 
metern erreichten, wurden nach den Flächen grösster Spalt- 
barkeit Prüfungsplatten hinreichender Grösse herausge- 
schnitten. 

Die Zugfestigkeit wurde parallel zu einer quaternären 
Kristallachse an einem Stäbchen mit 10 mm zylindrischer 
Versuchslänge und 8 mm Durchmesser ermittelt. Es wurde 
gefunden: 


Elastizitätsgrenze . og = 13— 16 kg/qmm 
Streckgrenze (scharf nein, ge == T63 8 
Bruchfestigkeit (auf den ursprüng- 

lichen Querschnitt bezogen) aa KP e 
Konkaktion ir w 8 A 6 A é SZ A: H 


Bei Druckversuchen an Prismen aus demselben Kristall 
ergab sich für die Elastizitätsgrenze: 


Druck parallel zu einer quaternären 
Achse gr = 13,9 kg/qmm 


Druck parallel zu überein Be a ze ID s 


Auch bei den Druckversuchen zeigte sich in den Dia- 
grammen die Streckgrenze scharf ausgeprägt. 

Härteversuche. Die Härte wurde nach der sogenannten 
Brinellschen Kugeldruckprobe, einer praktischen Anpassung 
an das Verfahren von Hertz, ermittelt. 

Auf die polierte Kristallfläche wurde eine gehärtete 
Stahlkugel von 5 mm Durchmesser mit P = 140 kg normal 
gepresst. Die Ergebnisse sind aus Tab. 5 ersichtlich. 


Tabelle 5. 


Härte reiner Eisenkristalle. P=140 kg. 


Flächendruck 
4 
z Kon 


Durchmesser d in 
mm der Eindruck- 


Zustand der fläche 


z d2 In Fëlumm 
Probe 


auf auf auf | auf | auf 
Fläche | | Fläche | Fläche | Fläche | Fläche | ir 
p | 1 b 


Se | | 


1,540 | 1,500 | 1,484 


Bei sehr dunkler 
Rotgluht (550 C?) 
angelassen 


Bei heller Kirsch- | | | 
1,642 | 1,602 | 1,533 | 66 69 


rotglut (800 CP) 76 
angelassen | | 
Beachtlich ist es, dass die Umrissfigur der Kugel- 


Eindrücke nicht — wie bei isotropen Materialien — genau 
kreisrund waren, sondern sich auf den Flächen p und b, 
einem Achteck, auf der Fläche a, einem Sechseck nähern, 
da die Spaltflächen der Kristalle offensichtlich Flächen 
geringster Härte darstellen. 

Es erhellt aus diesen Versuchen in Uebereinstimmung 
mit Biegeversuchen der Verfasser, dass die Sprödigkeit 


2) Compt. rend. No. 6. 7. August 1905. p. 361. 
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bei Beanspruchung in Richtung der Kristallflächen sehr 
gross ist, während in der Richtung normal zu den Spalt- 
flächen die Plastizität eine erhebliche ist, dass somit die 
Widerstandsfähigkeit in erheblichem Masse von der Richtung 
der äusseren Kräfte zu den natürlichen Kristallflächen ab- 
hängt. ”) 

Im letzten Grunde laufen Schlagbiegeversuche mit ein- 
gekerbten Proben darauf hinaus, über diese mehr oder 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer Berücksichtigung usw. 


minder ausgesprochene Spalfbarkeit der Materialien, die |. 


von dem Vorhandensein kristallinischer oder sonstiger Ab- 
schiebeflächen, Korngrösse und dergl. abhängig ist, sum- 
marischen Aufschluss zu geben. 


6. Eine neue allotrope Modifikation des Kohlenstoffes 


hält W. G. Mixter!®) durch die Tatsache für wahrschein- 
lich gemacht, dass die bei der Dissociation des Azetylens 
abgeschiedene Kohle, einen von anderen Modifikationen 


a Osmond u. G. Cartaud sind in neueren Arbeiten bestrebt, 
die Metallographie auf eine breitere wissenschaftliche Basis zu 
stellen und vom Standpunkte der hierbei bislang weniger beach- 
teten geometrischen Kristallographie zu studieren. Sie bedienen 
sich hierbei einer von ihnen ausgearbeiteten Methode, bei der 
durch Punktieren der Kristallflächen mit spitzen Nadeln das Er- 
scheinen gewisser mikroskopischer Fliesserschliessungen „Sil- 
houetten“ die Lage der Symmetrieachsen des Kristalles anzeigt. 
Siehe „Die Kristallographie des Eisens“. Metallurgie 1906, Seite 
522; ferner Annales des Mines; vol. XVII p. 110 ff. 1900. 


10) American Journ. of Seience. Juni 1906. 


— 
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des Kohlenstoffes abweichende Heizwert besitzt. Von prak- 
tischem Interesse sind die von ihm ermittelten Verbren- 
nungswärmen, die daher in Tab. © wiedergegeben sein 
mögen. 


Tabelle 7. 
Verbrennungswärme bezogen auf 12 gr Substanz. 
Holzkohle 96,960 Kal. 
„ ; 960,650 „ 
Zuckerkohle 96,500 , 
Retortenkohle 96,568 „ 
Graphit . 93,559 , 
nn. 94810 „ 
ý . 94,000 „ 
Diamant . 93,240 „ 
2 Sr Fer 04,310 „ 
Azetylenkohle . 94,728 „ 
S . . 94,700 „ Mittel aus 6 Versuchen 
2 . . 94,745 ,„ S „ 4 ` 


Die Versuche scheinen mit grosser Sorgfalt und Be- 
obachtung peinlicher Korrektionen ausgeführt, immerhin 
scheint es, dass der Autor den letzten Stellen seiner Zahlen 
(die auf fünf Stellen angegeben werden) einen übertriebenen 
Wert beimisst: Die Einzelwerte weichen bereits in der 
zweiten und dritten Stelle von einander ab. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer 
Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebelwage. 


Von Franz Lawaczeck, Dipl.-Ing., Camberg. 
(Fortsetzung von S. 684 d. Bd.) 


1. Empfindlichkeit und Schwingungsdauer desselben Systems 
in ihrer gegenseitigen Abhängigkeit und ihre Abhängig- 
keit von der Massenverteilung. 


Schon die Analogien, die sich aus dem ähnlichen 
Bau der Gleichungen 24 und 10 ergeben, lassen auf den 
innigen Zusammenhang, der zwischen Empfindlichkeit und 
Schwingungszahl desselben Systems bestehen muss, schlies- 
sen. Die Abhängigkeit dieser beiden Eigenschaften von 
einander, ergibt sich direkt, wenn man Gleichung 10, die 
die Empfindlichkeit eines Hebelsystems ausdrückt, mit 
Gleichung 24, die die Schwingungszahl desselben Systems 
angibt, multipliziert. 

Das Resultat dieser Multiplikation ist die einfache 
Beziehung: 

3600 


2 SR 
N 
NY n2 


7y La 


Jo 


welche besagt, dass das Produkt aus dem Quadrat, der 
Schwingungszahl und dem einer gewissen Zulage A Z 
entsprechenden Ausschlagwinkel bei derselben Wage kon- 
stant sei, dass also der Ausschlagwinkel dem Quadrat 
der Schwingungszahl umgekehrt proportional sei. 

Da sowohl Gleichung 10 wie 24 auf Systeme be- 
liebig vieler Glieder ausgedehnt werden kann, sieht man, 
dass die von Brauer in ähnlicher Gestalt nur für die 
gleicharmige Wage abgeleitete Beziehung der Gleichung 26 
tür alle möglichen Wagensysteme Geltung hat, dass also 
ganz allgemein für jede Wage gilt, dass ihre Schwingungs- 
zahl nur auf Kosten ihres Empfindlichkeitswinkels erhöht 
werden kann. 

Führt man die für die Empfindlichkeit selbst mass- 
gebende Grösse ein, die Senkung m der belasteten End- 
schneide infolge der Zulage 


26) 


L+ F 
E + ~, 
wobei 
m=a Àf, 
und setzt man noch 
Jh =H, 


wobei o, die auf a reduzierte Masse, nur von der Grösse 
und Verteilung der schwingenden Massen abhängt, so 
geht Gleichung 26 über in 


Be 3600 l Lrr 
Ge E f 


d. h. bei gleicher Masse und Massenverteilung, gleicher 
Belastung und gleicher Empfindlichkeitsziffer besteht die 
einzige Möglichkeit, die Schwingungszahl zu erhöhen, darin 
m kleiner zu machen. Damit durch diese kleinere Sen- 
kung der Endschneiden, dennoch nicht die Empfindlichkeit 
sinkt, ist man genötigt, diese kleinere Senkung der End- 
schneide, oder die ihr entsprechende Verschiebung des mit 
ihr festverbundenen Zeigers durch eine Lupe oder ein 
Mikroskop zu betrachten. In der Tat wird dieses Mittel 
bei Präzisionswagen angewandt, um grosse Empfindlich- 
keit bei hinreichenden Schwingungszahlen erzielen zu 
können. 

Da bei einer fertigen Wage also das Produkt m z? 
konstant ist bei feststehender Belastung und bestimmten 
E, so wird man versuchen müssen, für jede neu zu er- 
bauende Wage diesem Produkt einen möglichst hohen 
Wert zu verleihen. Die einzige Möglichkeit dafür besteht, 
wie Gleichung 27 erkennen lässt, in der Kleinhaltung von 
2, den reduzierten Massen der Wage. 


L+ F 27) 


bh 
TI 
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Wir wollen deshalb im Folgenden die Abhängigkeit 
dieses Wertes « von den Konstruktionsdaten erörtern. 


8. Einfluss der Flebelübersetzung auf die Massenverteilung. 
Reduktion der Massen. 


Es war y definiert durch 


wobei /, das auf den Drehpunkt des ersten Hebels be- 
zogene Trägheitsmoment, das der Trägheit sämtlicher 
schwingenden Massen gleichwertig war, und a der Hebel- 
arm der Last L + F bezüglich der Drehschneide ebenfalls 
des ersten Hebels war. Für die Potenzwage der Fig. 6 
war demnach 


b? E d LAFE e 
h =J +H © t z E + ET- (1 -+ u) a”, 28) 
wobei 
—_— bd 29) 
~ a.c.e 


Wir setzen weiter mit den früheren Bezeichnungen das 
Trägheitsmoment des ersten Hebels, dessen Gewicht W, 
ist: 


wobei demnach x, die Zahl ist, mit der die Masse S 
des Hebels multipliziert werden muss, damit sie in der 
Entfernung a von der Drehschneide angehäuft gedacht, 
ein der wirklichen Massenverteilung entsprechendes gleich- 
wertiges Trägheitsmoment bezüglich der Drehschneide er- 
gibt. x hängt im wesentlichen nur von der Massenver- 
teilung, d. h. von der Formgebung des Hebels ab, und 
soll sich immer auf den grösster durch Schneiden mar- 
kierten Hebelarm eines Wagenhebels bezüglich der Dreh- 
schneide beziehen. 
Setzt man entsprechend: 


Ja = Se 


J3 = x3 


so wird 
2 , b? b? d? 
h e Wit x W Bu x3 Ws a2 e tEHAN +10) 


und damit o, wenn man noch den Beitrag sämtlicher 
Hebel, den wir das reduzierte Hebelgesamtgewicht nennen 
können, mit 2x Hit, bezeichnet, 
| 
ze 


D Wrea. -+ (LHA 3 a 


Selbst wenn nun die Gewichte der einzelnen Hebel 
infolge der Festigkeitsforderungen bei gegebenem L + F 
einigermassen feststehen sollten, erkennt man durch die 
Gleichungen 30 und 31, dass ou durch die Wahl der 
Uebersetzung u erheblich verändert werden kann, da so- 
wohl der Beitrag der Last und des Gegengewichts (+ F) 
(1 +- u) als auch der Beitrag Xx Wrea, der aus einzelnen 
von der Uebersetzung abhängigen Summanden besteht, 
durch die Uebersetzung beeinflusst werden. 

Der erste Beitrag (L + F) (1 + u) ist in seiner Ab- 
hängigkeit von u leicht zu übersehen. 

Um auch ein Bild von der Abhängigkeit des Bei- 
trages,den das reduzierteHebelgewicht A x Wea zu z: liefert, 
von der Uebersetzung u zu gewinnen, wollen wir uns 


31) 
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etwa eine Potenzwage aus einer gleicharmigen (u = 1) 
Wage durch stetige Uebersetzungsänderung entstanden 
denken. Stellen wir uns nämlich vor, an einem zunächst 
gleicharmigen Wagenbalken würde die Uebersetzung zwi- 
schen Last und Gegengewicht geändert, indem die Mittel- 
schneide verschoben würde, so fände diese Uebersetzungs- 
änderung statt, ohne dass Gewicht oder Gesamtlänge des 
Hebels sich änderte. Denken wir uns diese Verschiebung 
so weit getrieben, als es praktisch mit Rücksicht auf die 
Schneidenunterbringung oder sonstige Umstände möglich 
ist, womit etwa eine Uebersetzung u, erreicht sei, 
so müsste man, um die Uebersetzung zwischen Last und 
Gegengewicht weiter verstärken zu können, etwa nach 
Art der Potenzwage einen Hebel vorschalten; dieser zweite 
Hebel habe ein Gewicht W, eine ebenfalls meist durch 
Raumverhältnisse bestimmte Länge c und zunächst eine 
Uebersetzung I: 1, die dann wieder durch Verschieben 
der Mittelschneide, die jetzt keineswegs mehr Drehschneide 
sein muss — vielmehr kann der Hebel auch einarmig ge- 
dacht sein, dann trägt die Mittelschneide die Last — all- 
mählich im selben Sinne, wie bei dem ersten Hebel ver- 
stärkt wird bis zu einer praktischen Grenze Gg Alsdann 
möge ein dritter Hebel des Gewichtes W, vorgeschaltet 
werden, und so weiter bis zur beliebigen Gesamtüber- 
setzung u. (s. Fig. 13 S. 697.) 


Wollen wir den einer solchen Wage zugehörigen 
Wert X x Wrea seiner gedachten Entstehung zufolge also 
unter Voraussetzung unveränderlicher Hebelgewichte, als 
eine Funktion von u in einer Kurve graphisch darstellen, 
so müssen wir zunächst noch untersuchen, ob und wie 
sich die Reduktionsfaktoren x, von denen, wie aus Glei- 
chung 30 ersichtlich, das reduzierte Gesamtgewicht ab- 
hängt, mit der Uebersetzung ändern. 


Um den Zusammenhang zwischen u und x zu er- 
kennen, wollen wir die Form der Hebel als rechtwinklige 
Parallelepipede auffassen, eine Auffassung, die uns von 
der Wirklichkeit nicht allzusehr entfernt, wenn wir von 
den als Gitterträger ausgebildeten Wagebalken der Prä- 
zisionswagen absehen. 


Fig. 10. 


Fig. 10 möge also einen Hebel konstanter Dicke und 
Breite darstellen, AB seien senkrecht zur Papierebene 
stehende fest mit dem Hebel verbundene Schneiden, wäh- 
rend die parallele Winkelschneide C in der Längsachse 
verschiebbar gedacht ist. Es sei C die Drehschneide; 
demnach stellt die Figur einen zweiarmigen Hebel vor. 

Befindet sich nun die Schneide C in einer Entier- 
nung x von A, so ist das Trägheitsmoment des Hebels, 
bezogen auf die Drehschneide C: 


je S o, — ef, 


sofern W das Hebelgewicht, Js das auf die C parallele 
Schwerpunktsachse bezogene Trägheitsmoment des Hebels 


bedeutet. Da 
1 
Js = i E A 2 gu", 
3 g 
wird j 
Eë a| W., 
J= 3.0 + (a, x) g 
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Den Wert x kann man nun sowohl auf A wie auf j unterhalb ihrer Asymptote verlaufende Kurvenstück der 
B beziehen, da man sich in jeder der beiden Schneiden | x’-Kurve dargestellt, so dass der Reduktionsfaktor zwischen 
eine Masse x» angehängt denken könnte, die bezüglich | v=0 und u = œ nur mehr zwischen x—=!/, bis x = !/; 
der Drehachse C ein / gleichwertiges Trägheitsmoment | schwankt. (Die beiden Kurvenstücke, die bei „= 1 einen 
erzeugte. Wir wollen beide Möglichkeiten untersuchen. | Punkt gemeinsam haben, sind in der Fig. 11 — quasi als 
Ist zunächst x auf B bezogen, so ist der Definition | eine Kurve — ausgezogen.) 


von x zufolge Mit obiger Festsetzung erreicht man einmal die Be- 
N a seitigung der Zweideutigkeit des Reduktionsfaktors, dann 
J 3 a,” + (a, — x)” aber auch den praktischen Vorteil, dass man meist die 
EEE LEO DIL EE gt nunmehr geringe Veränderlichkeit von x bei zweiarmigen 
(2a, EH, wW (2 a, — x)” Hebeln ganz vernachlässigen kann. 
Bei einarmigen Hebeln ergibt sich der Reduktions- 
und sofern faktor, wenn man in Fig. 10 etwa A nunmehr als feste 
> Drehschneide auffasst. Die Uebersetzungsänderung soll 
Ve | wieder durch Verschieben von C vorgenommen werden, 
1 ı dann wird x, sofern es auf den grössten Hebelarım, /, be- 
ergibt sich | zogen wird: 

EIERE u T ur Sé 32) , Wien , 

Wird der Reduktionsfaktor auf die Schneide A bezogen, | gem Wge [s = konst, . . 34) 


so wird, wenn wieder der Wert da sich jetzt ja das Trägheitsmoment, das nunmehr stets 


auf eine festliegende Achse, A, bezogen werden muss, 
nicht ändert, ebensowenig wie die feste unveränderliche 
Entfernung /. Hätte man den Reduktionsfaktor auf den 


eingeführt wird, kürzeren Hebelarm, d. h. auf x, bezogen, so hätte sich si 


DEE NEL En 
x” x” 3 u u u” J ı 2 S x 
"= an, e A a xfw,sofenu=-- 35) 
Tragen wir der Gleichung 32 entsprechende Werte Ne 3 x l 


von u auf der Abscisse, die zugehörigen Werte von x Nachdem wir uns so das Verhalten des Reduktions- 
auf der Ordinate eines rechtwinkligen Koordinatensystems | faktors klar gemacht haben, können wir den Ausdruck für 
auf, so erhalten wir eine Parabel, deren Scheitel einem | y'x Weg weiter diskutieren. 


Minimum; ur ‚mie == Je entspricht und. bei u = ?/ In Gleichung 30 bezw. 31 hatte sich für X x Haag unter 
liegt. Dem Werte u = 0 sowohl, wie Set, entspricht | Berücksichtigung dessen, dass der Reduktionsfaktor auf 
der Wert x—'/,, während u = œ x= æ ergibt. (s. | den längsten Hebelarm eines jeden Hebels bezogen wer- 


Fig. 11.) den solle, der Ausdruck ergeben: 
Der zweiten Gleichung für x’, Gleichung 33, ent- SE E EE 


sprechende Werte sind ebenfalls in dieser Figur einge- EE e WE A +2, W b> 2 36) 
tragen. Die Kurve für x’ zeigt ein Minimum bei u = 2 a I? ci 


entsprechend u = !/, ebenfalls mit Sain = !/,, hat bei 
u = | den Wert x’ = !/, und nähert sich diesem 
Werte wieder asymptotisch für „= œ, während für 
u = 0 sich der Wert x’ = œ ergibt. 


der demnach gilt, solange b <a, d<_c, f< e, solange 
also u <1. | 

Denken wir uns die Potenzwage der Fig. 6 für eine 
Verstärkung der Uebersetzung im Sinne u < 1 aus einer 
gleicharmigen Wage so entwickelt wie auf Seite 681 be- 
schrieben, also unter Beibehaltung der jeweils als festste- 
hend gegebenen Hebelgewichte W,, W,, so ist x, als mit 
u veränderlich x», x, dagegen als unveränderlich anzu- 
sehen, weil die letzten auf einen einarmigen Hebel bezogen 
sind. Und zwar wird das Veränderungsgesetz für x, durch 
Gleichung 32 ausgedrückt. 


Demnach wird sich die graphische Darstellung des 
Aenderungsgesetzes für N x Wrea im Sinne der Entstehung 
der Potenzwage aus der gleicharmigen Wage folgender- 
massen gestalten, wenn man A x W,.a auf der Ordinate, u 
auf der Abscisse eines rechtwinkligen Koordinatensystems 
aufträgt: Zunächst nimmt nach einem Parabelbogen X x Wreu 
von dem Werte (X x Wrea) = t3 W, bei u = I ab bis zu 
dem Minimum Xx Hai = 1), W, um dann wieder zu 
wachsen, ohne indessen seinen früheren Wert !/, W, wie- 
der zu erreichen. Treibt man die Uebersetzung bis zu 


Fig. 11. 


Man sieht aus dem Verlauf der Kurven, dass sich 
die Werte von x und x’ innerhalb sehr weiter Grenzen 
mit der Uebersetzung ändern. Setzt man indessen, wie 
früher bereits geschehen, fest, dass man unter x jeweils 
den: Wert des Reduktionsfaktors versteht, bei dem die re- 
duzierte Masse des Hebels auf die von der Drehschneide 
am weitest entfernten Schneide bezogen wird, so wird 
dieser Wert x von u = 0 bis u= I inFig. 11 durch das ent- 
sprechende Parabelstück, über u = I hinaus durch das 


U, bes ’ 
a 
so entspricht diesem Werte ein gewisser aus Gleichung 32 
zu berechnender Wert x, W. 
Durch Vorschalten des zweiten Hebels springt dann 
bei u, der Betrag N x Wrea plötzlich um x, W, u,”, um dann 
konstant zu bleiben, bis der dritte Hebel bei 
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vorgeschaltet wird, für den 2% Haag wiederum nach einem 
Sprung um k W, u,” konstant bleibt. Der Gleichung 36 ent- 


Wa. d 
4 


spricht also der Teil des Diagramms (Fig. 12) für 
u< 1. Wäre der zweite und dritte Vorschalthebel zwei- 
armig gewesen, so müssten die Geraden zwischen den 
Punkten AB und DC durch Parabelbögen ersetzt werden, die 


Fig. 14. 


aber sehr flach würden, (die Reduktionsfaktoren würden sich 
dann nämlich auch nach dem Gesetze der Gleichung 32 
ändern). 

Man erkennt jedenfalls aus dem Verlauf des Dia- 
grammes für u < 1, dass bei hinreichend starker Ueber- 
setzung die Beiträge des zweiten und dritten Hebels leicht 
vernachlässigbar klein gemacht werden können, dass für 
u< 1 angenähert I x Wıea = x’ W, = konst. gesetzt 
werden kann. 

Für u > I erhalten wir, wieder von der gleicharmi- 
gen Wage ausgehend den Wagentypus der Skizze 
(Fig. 14). Da jetzt b œd, a>c, f >e geworden ist, 
gilt Gleichung 36 für das reduzierte Hebelgewicht nicht mehr, 
da in der vorliegenden Form jetzt die Reduktionsfaktoren 
auf den jeweils kürzesten Hebelarm bezogen sind, es sei 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 44. 1906. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer Berücksichtigung usw. 
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denn, dass wir diese stark veränderlichen Reduktions- 
faktoren durch die kleineren Werte ersetzen, die auf den 
längeren Hebelarm zu beziehen sind. 

Wir wollen also nach Gleichung 33 x,’ = x,/u? ein- 
führen, wo x, der der Parabel in Fig. 11 entsprechende 
Wert, x,‘ der der anderen Kurve zugehörige Wert ist, 
der für z > 1 sich asymptotisch dem Grenzwert !/, nähert; 
und 


b 
ne 


ist. 
Ebenso muss 
x. = Sal 
eingeführt werden, wobei x,‘ der (für einarmige Hebel!) 
konstante Wert !/, ist, während 
x d 
l C 


Un nn 


Entsprechend ist 
su — 
> U 


zu setzten, womit Gleichung 36 übergeht in 


b? b? d? b? dr 

3x Wrea =x Wi SC Tx W ef sët sai Ws FC Se e 
E: 2 SCH 2 - 
= ei Wu’ + xa Wo l” x 3° Wu 37) 


in dieser Gleichung ist das einem zweiarmigen Hebel 
entsprechende x,‘ immer noch, wenn auch nur wenig mit 
u veränderlich, ebenso wären x,’ und zl, wenn auch 
diese Vorschalthebel zweiarmig wären, noch veränderlich, 
allerdings ebenfalls in nur sehr geringem Masse; sehen 
wir einmal von dieser Veränderlichkeit, die nachher be- 
rücksichtigt werden soll, ab, oder nehmen wir an, es 
seien nur einarmige Hebel vorhanden, so ergibt die Dar- 
stellung der Gleichung 37 eine Schar Parabeln, deren 
Scheiteldurchmesser zusammenfallen (s. Fig. 12). 

Die bei Benutzung nur eines Hebels geltende Be- 
ziehung 


Es Wreu - X’ W, u? 


ergibt, wenn man wieder  z Wrea auf der Ordinate, u auf 
der Abscisse abträgt, eine Parabel, deren Scheitel bei 
u—0 und Ms Wisa = 0 liegt. (s. Fig. 12.) Treibt man 
die Uebersetzung an dem ersten Hebel bis 


et geeg Hi, 
a 


so wird bei u, durch Zuschalten des zweiten Hebels ein 
Sprung für As Wad eintreten, um den Betrag x, W3 4°: 
danach wächst As W,ea nach einer Parabel, deren Scheitel 
bei u = 0 und bei £x Weg = x,’ W, u,? liegt. Schaltet 
man bei 
b d 
Us =- E giir 
ie E 
den dritten Hebel vor, so geht das Wachstum von 2x Wrea 
wiederum nach einem Sprung um x, W; us? nach einer 
Parabel weiter, deren Scheitel bei 
u=0 und Ar Waea = py Wi u? + % Wa Hai 
liegt, und so fort für jeden weiteren Vorschalthebel. 

Diesen Verhältnissen entsprechend ist das Diagramm | 
für u > 1 in Fig. 12 entworfen. 

Wären die Vorschalthebel zweiarmige Hebel, so wären, 
wie bereits bemerkt, auch die Faktoren x», x,‘ ebenso 
wie x’, für sich noch mit u veränderlich. 

Da das Aenderungsgesetz für x,’ nach Gleichung 33 
lautet Ä 


l l 
SE A Zr a d 
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so wird mit Berücksichtigung dieses der Beitrag des l a, l 

ersten Hebels zu Sx Wea ausgedrückt durch X x rea W= x, Wi u + 4 W, u". 

d l Io 1I\, " : RE EE SE 

A e Wied = 3 W: b +- SE a GER W, (œ — u--1). | Analog ergibt sich für weitere zweiarmige Vorschalthebel 
l , nur eine Verschiebung derselben einem einarmigen Hebel 

Dieser Gleichung entspricht wieder eine Parabel, die den- | entsprechenden Parabel. 


selben Parameter hat, wie die bereits für konstantes Die zweiarmigen Vorschalthebeln entsprechende Aen- 


sic in Figur 12, l eingezeichnete; sie ist gegen diese | derung von A zs Haag ist in Fig. 12 durch Curve Il dar- 
nur so verschoben. dass ihr Scheitel bei v—='/, und | gestellt. 


N x Weed = an W liegt. 
Ist der zweite Hebel ebenfalls zweiarmig gedacht, so 
gilt für ihn 


Diese Figur ergibt somit ein vollständiges Bild der 
Abhängigkeit des auf den Drehpunkt des ersten Hebels einer 
Potenzwage reduzierten Gesamtgewichtes von der Ueber- 


sell; (i — = -+ i} setzung, wenn die Hebelgewichte selbst als feststehend 

S u und unveränderlich angesehen werden. 
wenn u‘ die jeweils veränderlich zu denkende Teilüber- Nun wird aber diese Uebersetzung einen Einfluss 
setzung an diesem Hebel ist; damit wird der zugehörige | auch auf das zweckmässigste Gewicht eines Hebels inso- 
Wert 2x Wrea fern haben können, als mit der Uebersetzung ein Teil der 
? b? b? d an dem Hebel wirkenden Kräfte der Grösse nach sich 
2% Wrea = x’ Wi E +x Wi Sen ändert und damit die die Querschnittsgrösse des Hebels 


bedingenden Biegemomente andere werden. Da indessen 


— ei 2% e d 2 f WK > a g S . 
Wu’ Tr Wu .(u) die Form dieser Querschnitte auch bei bestimmter Bean- 


nach Einsetzung des Wertes für x,’ spruchung noch einigermassen willkürlich, die Form des 
l l ganzen Hebels wesentlich durch Herstellungsrücksichten 

As Wiea = si Wi u’ +1, Wou? (= GER (UD und Raumverhältnisse mitbedingt ist, lässt sich der mathe- 
i S S matische Zusammenhang zwischen Uebersetzung und zweck- 

=x N u? t Mur - (en u LI mässigstem Gewicht nicht konstruieren. Wir müssen uns 
tz Wein ( g ) vielmehr damit begnügen, mehrere verschiedene Hebelge- 


1 wichte, die etwa für praktische Ausführung in Frage 
—=x'Wu’+ 3 W(u" —u.m+u2); . 37a) kommen kënnten: der Ableitung der Potenzwage, wie sie 
| oben geschildert wurde, zugrunde zu legen. Dann er- 
auch diese Gleichung ergibt dieselbe Parabel, wie sie er- ! halten wir für die verschiedenen Hebelgewichte eine Schar 
halten wurde, wenn x‘, ==: konst. == !/, gesetzt wurde, nur | von Kurven gleichen Charakters, wie eine durch die Fig. 
liegt der Scheitel für die letztere, dem zweiarmigen Hebel | 12 dargestelllt ist. 
SES Parabel bei u’ = !/,, also bei u = !/, u,, Ä g (Fortsetzung folgt.) 


Selbsttätige Raumtemperatur-Regler. 
Von Ingenieur W, Mehl, Dresden, beratendem Sachverständigen für Heizungs- und Lüftungsanlagen.: 


In hygienischer wie ökonomischer Hinsicht ist die | forderungen wirklich brauchbare Regler im wesentlichen 
Erhaltung der Temperaturen innerhalb der Grenzen von | erfüllen müssen, geht aus folgendem hervor. | 
17 bis 20°C in von Menschen benutzten Aufenthalts- | 
räumen von grosser Bedeutung. Bei allen Zentralheiz- 
systemen hat die Regelung der Zimmerwärme mittels der 
an den Heizkörpern befindlichen Ventilen oder Hähnen, 
bei Luftheizungen durch Stellung der Heizluftklappen von 
Hand zu erfolgen. Aber gerade dadurch ergeben sich er- 
fahrungsgemäss insbesondere Ueberwärmungen der Räume 


1. Der Temperaturregler muss unabhängig von der 
| Aussentemperatur arbeiten. 


2. Der Einstellapparat (Temperaturaufnehmer) muss 
von dem Regulierapparat (Ventil, Klappe) getrennt 
aufgebaut werden, da ersterer sonst durch Wärme- 
ausstrahlungen vom Heizkörper oder von Rohr- 


über + 20 ° C, deren Schädigungen für die Gesundheit Jeitungen her EE is 
sich unschwer nachweisen lassen. Und mit diesen ge- 3. Die Temperatur des zu beheizenden Raumes muss 
sundheitschädlichen Temperaturüberschreitungen geht Hand von einem beliebigen Punkte aus, unabhängig vom 
in Hand die Unwirtschaftlichkeit des Betriebes, was keines Standorte des Heizkörpers auf einen beliebigen 
besonderen Nachweises bedarf. Grad eingestellt und geregelt werden können. 
Allein durch diese wenigen Auseinandersetzungen 4. Der Apparat muss so arbeiten, dass weder eine 
dürfte der Wert der Gleichhaltung der Raumtemperaturen Ueberwärmung noch Unterwärmung möglich ist. 
innerhalb der obigen Grenzen hinreichend gekennzeichnet 5. Die Empfindlichkeit des Apparates muss so gross 
sein und damit auch der Wert der selbsttätigen Tempera- sein, dass die Temperaturschwankungen nicht 
turregler für die Praxis. mehr als 1° C betragen. 
Nach alledem kann es nicht Wunder nehmen, dass 6. Der Apparat muss nach aussen hin völlig ge- 
zahlreiche Heiztechniker versucht haben Temperatur- schützt sein. 


regler zu konstruieren, die eine Unter- wie Ueberschreitung 
genannter Wärmegrade selbsttätig verhindern sollten oder len ’ 

: ; erden, 
allgemein ausgedrückt, die das Mass der Wärmeabgabe dass die Heizkörperventile nicht undicht w 


des Heizkörpers von dem Wärmebedarf des Raumes ab- > N BI IE DIENEN: 
hängig machen. | 8. Geringe Anschaffungskosten. 


Welche Schwierigkeiten einer einwandfreien Regler- 9. Keine Betriebskosten. 
konstruktion sich jedoch entgegenstellen, oder welche An- 10. Grösste Dauerhaftigkeit. 


7. Bei Dampfheizungen muss dafür gesorgt werden, 
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Bahnbrechend im Bau der in Rede stehenden Regler 
sind die amerikanischen Heiztechniker gewesen, insbeson- 
dere Professor Johnson, der überhaupt als Führer der 
Temperaturreglertechnik angesehen werden darf. Bei dem 
gegenwärtig in Amerika verbreitetsten Temperaturregler 
von Johnson wird zur An- und Abstellung der Regulier- 
organe Druckluft von I at verwendet, die sowohl den 
Regler als auch das Abstellventil 
am Heizkörper betätigt. Die 
Druckluft drückt auf eine Gummi- 
membrane, wodurch bei dem 
Ventil (Fig. 1) die Spindel sich 
nach unten bewegt und das 
Ventil schliesst. Befindet sich 
keine Druckluft über der Mem- 
brane, so öffnet sich das Ventil 
vermöge der im oberen Gehäuse 
befindlichen Feder. 

Den Regler zeigt Fig. 2 
im Schnitt. Ist das Zimmer kalt, 
so befinden sich seine beweg- 
lichen Teile in der gezeichneten 
Stellung. Die Druckluft strömt 
durch das Rohr C in den Raum A ein, — der Weg ist in 
Fig. 2 nicht ersichtlich — und tritt von hier aus durch das 
Regulierventil R unter die Membrane M. Die Oefinung O 
ist durch die Feder S, die aus Messing und Stahl zusammen- 
gelötet ist und sich infolgedessen bei Temperaturänderun- 
gen krümmt, verschlossen. Unter der Membrane M herrscht 
jetzt Luftüberdruck, wodurch dieselbe den mit Spiralfedern 
versehenen Hebel F nach links schiebt und dadurch das 
Hauptventil /7 abschliesst. Das 
Rohr 8, welches vom Regler 
zum Motor und zum Heizkörper 
ventil führt, befindet sich nicht 
unter Druck, weil sein Inneres 
bei der gekennzeichneten Stel- 
lung des Hauptventils /7 durch 
den Spielraum, welcher durch 
die Spindel D und der er- 
weiterten Bohrung gebildet wird, 
mit der Atmosphäre in offener 
Verbindung steht. So lange also 
das Zimmer kalt ist, steht das 
Rohr C, der Raum A, die Mem- 
brane M, die Bohrung O unter 
Ueberdruck. In dem Rohr B 
dagegen herrscht der Druck der 
Atmosphäre. Das Hauptventil 
H und die Feder S verschliessen 
die entsprechenden Oefinungen. 

Ist nun das Zimmer warm 
genug geworden, so bewegt 
sich die Feder $ nach links, 
die Bohrung O wird frei, der 
Luftüberdruck entweicht, die 
Feder N zieht durch die Hebel- 
übersetzung F das Hauptventil 
A nach links und lässt die 
Druckluft in das Rohr 2 ein- 
treten. Die Druckluft wirkt nun 
auf die Membrane des Heizkörperventiles (Fig. 1) ein und 
schliesst dasselbe. 

Wird das Zimmer wieder kalt, so bewegt sich die 
Feder A nach rechts, verschliesst die Oefinung O. Die 
Drucksteigerung unter der Membrane M beginnt, das Haupt- 
ventil Æ wird durch die Membrane resp. den Hebel F 
nach rechts gedrückt und dadurch schliesslich der Schluss 
des Hauptventils Æ herbeigeführt. Die Leitung B, das 
Heizkörperventil werden entlastet. Letzteres öffnet sich 
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Selbsttätige Raumtemperatur-Regler. 
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durch die Federkraft. In diese Weise wiederholt sich das 
Spiel nach Massgabe der Raumtemperatur. — 


Der Regler soll so genau arbeiten, dass die ge- 
wünschte Temperatur um nicht mehr als '/, ’ C über- 
schritten und nur eben so viel unter diese sinkt. 


Es sei noch bemerkt, dass der Kompressor gewöhn- 
lich im Keller auigestellt wird. Vom Kompressor führen 
die Luftleitungen zu den Temperaturreglern und von die- 
sen zu den Membranventilen an den Heizkörpern. Der 
Kompressor braucht nur sehr geringe Betriebskraft, für 
einen Regler kaum Jan PS. Für die Erzeugung des Luft- 
druckes verwendet man bei kleineren Anlagen hydraulische 
Kompressoren, bei grösseren elektrische oder Dampfkom- 
pressoren. Die Temperaturregler erhöhen die Kosten der 
Heizungs- und Ventilationsanlage um durchschnittlich 
8 v. H. derselben. Genauere Angaben über die Kosten 
der Kompression der Luft sind nicht bekannt. Eine jähr- 
liche Revision der Regler ist nötig, allerdings mehr zum 
Einstellen der Regler als zur Instandhaltung. Im grossen 
und ganzen dürfte der Johnson-Regler den oben ange- 
führten Anforderungen entsprechen. Hiervon zeugt auch, 
dass dieser Regler wie bereits erwähnt, in Amerika eine 
ganz bedeutende Verbreitung erfahren hat. Trotz alledem 
konnte er sich in Deutschland keinen Eingang verschaffen. 
In der Schweiz ist der Johnson-Regler einmal für das 
schweizerische Bundeshaus in Bern durch Gebrüder Sulzer 
in Winterthur in Anwendung gebracht worden. 


Bei den älteren deutschen Reglern wird das Regulier- 
ventil durch die Ausdehnung einer mit Membranen über- 
spannten Kapsel geöffnet oder geschlossen. Die Kapsel 
enthält eine Flüssigkeit, die unter atmosphärischem Druck 
bereits bei — 12°C siedet. Mittels einer stellbaren Feder 
kann der Druck auf den Membranen so gesteigert wer- 
den, dass der Siedepunkt z. B. bei + 17°C, der unteren: 
Raumtemperaturgrenze, liegt. Bei 17 ° ist das Ventil dann 


Fig. 3. 


ganz offen, die Heizung geht mit vollnr Stärke vor sich. 
Bei Wärmesteigerung schliesst das Ventil allmählich ab und 
bei 20 ° ist die Heizung abgestellt. 


Ein Vorzug des Apparats ist seine grosse Einfachheit. 
ie Genauigkeit der Wirkung schwankt aber wie sich im 
aufe des Betriebes herausstellte, mit dem schwankenden 
ruck der Atmosphäre und als weiterer Mangel ist das 
Eine weitere 
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deutsche Bauart ist der Regler von Fritz Kaeferle, Han- 
nover. 

Die Einrichtung besteht aus zwei Teilen: dem Elek- 
trothermometor und dem Elektroregulierventil. Ersteres 
ist ein Metallthermometer und besteht nach Fig. 3 im 
wesentlichen aus der Feder F, die auf dem Halter P auf- 
geschraubt ist. Die Feder F ist aus zwei Metallen mit 
möglichst verschiedenen Ausdehnungswerten hergestellt 
und so befestigt, dass bei wachsender Temperatur die 
Feder sich gegen den Kontakt C bewegt, bei sinkender 
Temperatur sich von dem kontakt entfernt. Sobald nun 
die Feder den Kontakt berührt, findet Stromschluss und 


Fig. 4. 


hierdurch Abschluss des Regulierventiles statt. Der Tempe- 
raturunterschied, bei welchem sich die Feder mit genü- 
gendem Druck auf den Kontakt auflegt bezw. hinreichend 
von demselben entfernt, um sicheren Stromschluss wie 
sichere Stromunterbrechung zu bewirken, beträgt kaum 
ı °C, so dass die eingestellte Temperatur um nicht mehr 
als !/, °C über- oder unterschritten wird. Mittels der 
Stellschraube R, die durch die Feder S, mit der Kontakt- 
schraube C verbunden ist, kann der Zwischenraum zwi- 


re ee Eege 
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schen der Kontaktspitze und der Feder F verändert, d. h. 
die Temperatur eingestellt werden, bei welcher Strom- 
schluss und -unterbrechung stattfinden oder das Heizkörper- 
ventil geöffnet oder geschlossen werden soll. Der Halter 
P samt der Feder F und der Kontaktschraube C ist in 
dem Gehäuse durch die Spiralfedern S, S,, S, schwingend 
befestigt, wodurch erreicht wird, dass Erschütterungen den 
Stromschluss oder die Stromunterbrechung nicht beein- 
flussen. 

Das unmittelbar an dem Heizkörper anzuschliessende 
Elektroregulierventil besteht nicht, wie die gewöhnlichen 
Absperrventile aus einem Ventilkegel mit Regulierspindel 
und Handgriff oder Handrad, sondern nach Fig. 4 aus 
dem Doppelsitzventil o mit zwei Ventiltellern rt Sobald 
sie sich auf die Durchgangsöffnungen auflegen, vermag 
der in der Dampfleitung D/ befindliche Dampf nicht 
in den Heizkörper zu strömen. Das Heben der Ventil- 
teller wird an dem Anker X durch den Elektromagneten 
M bewirkt, welcher mit dem beschriebenen Elektrothermo- 
meter durch eine elektrische Leitung in Verbindung steht 
und dessen Magnet erregt wird, so lange der Strom im 
Elektrothermometer geschlossen, d. h. so lange, bis die 
eingestellte höchste Raumtemperatur erreicht ist. Dann 
entfernt sich die Feder F (Fig. 3) von dem Kontakt C, 
der Strom ist unterbrochen, der Magnet M wird unnıag- 
netisch und das Doppelventil fällt auf die Ventilsitze zu- 
rück. Der Dampizufluss zum Heizkörper hört wieder auf. 


Soll der eine oder andere Heizkörper überhaupt nicht 
betrieben, d. h. der Raum nicht geheizt werden, so zieht 
man den Stecker / des Elektrothermometers aus der Oefi- 
nung heraus, wodurch der Strom unterbrochen wird. Der 
Standort des Elektrothermometers im Raume ist für sein 
gutes Wirken ziemlich gleichgültig. Am besten wird es 
in Kopfhöhe und nicht zu nahe an dem Heizkörper und 
bequem zugänglich angebracht. 


Die Elektromagnete der Regulierventile sind für 
Wechsel- und Gleichstrom eingerichtet. Der Stromver- 
brauch ist ganz gering. Er beträgt für die Heizperiode 
und für den Heizkörper im Durchschnitt 0,75 M. Die Appa- 
rate dürfen an jedes öffentliche Stromnetz angeschlossen 
werden. 


Zeitschriftenschau, 


Wagenbremsen. (Mosley.) Schwere Drehgestellwagen mit Deck- 
sitzen (17 t besetzt) und starke Steigungen (1:9,8, 10, 11) ver- 
anlassten die Verwaltung der Burnley Corporation Tramways, 
die Bremsfrage einem besonderen Ausschuss zur Prüfung zu 
überweisen. Luftbremsen erschienen zu unzuverlässig; elek- 
trische Bremsen (Versuchsergebnisse mit elektrischen Schienen- 
bremsen durch Zahlen erläutert) ergaben Ueberanstrengung der 
Motoren. Die Gesellschaft hat hierauf als zweite Bremse neben 
der üblichen von Hand zu bedienenden Klotzbremse eine von 
Hand anzuziehende Schienenbremse eingebaut. Die Gesamt- 
übersetzung von der Kurbel bis zu dem aus weichem, grauen 
Gusseisen bestehenden Gleitschuh beträgt 1: 468. Beim Be- 
fahren eines Gefälles wird allmählich die Schienenbremse an- 
gestellt, bis der Wagen die richtige Geschwindigkeit innehält. 
Das Halten wird durch die Klotzbremse bewirkt und vor dem 
Weiterfahren zuerst die Schienenbremse gelöst. Bei einer Ab- 
nutzung von 34 mm hält ein Schuh 10—21 Tage. Die Schienen 
zeigen auf den Steigungen, nachdem der Betrieb mit den neuen 
Bremsen bereits 211. Jahr lang geführt wird, für die Talfahrt 
geringere Abnutzung als für die Bergfahrt. (The Electrician 
1906, S. 899— 901.) Pr. 


Wagenbremsen. (Sayers) Wagenbremsen sind für auf Schienen 
laufende Wagen von besonderer Wichtigkeit, da letztere am 


Ausweichen gehindert sind. Die mögliche Stärke der Bremsung 
bestimmt die zulässige Fahrgeschwindigkeit. Betriebs- und 
Gefahrbremsungen sind zu unterscheiden; jedoch nicht durch 
besondere Handgriffe, da im Gefahrfalle keine besondere Auf- 
merksamkeit seitens des Führers zu verlangen ist. Jeder Wagen 
soll zwei unabhängig von einander anzustellende Bremsen 
haben, die abwechselnd zu verwenden sind. Bei Strecken mit 
starken Gefällen sind ausserdem besondere Bremsen zu ver- 
wenden, die zweckmässig zu Beginn jeder Steigung angelegt 
werden und zur Begrenzung der Geschwindigkeit dienen. Für 
Betriebsbremsungen ist 1 m sekundlich als obere Grenze der 
Verzögerung anzusehen; für Notbremsungen kann letztere 
grösser sein. (Fortsetzung folgt.) (The Electrician 1906, S. Ee 
Lë 


Strassenbahnwagen. (Geron) Der stärkere Verkehr der elek- 
trischen Strassenbahnen gegenüber dem früheren Pferdebetrieb 
stellt an die Abmessungen der Wagen in bezug auf schnelles 
Ein- und Aussteigen höhere Anforderungen, denen besonders 
durch Vergrösserung der Breitenabmessungen nachgekommen 
wird. Nach Aufzählung der wesentlichsten Abmessungen der 
Strassenbahnwagen zahlreicher Städte wird festgestellt, dass 
als Mindestmass eine Breite von 2,1 bis 2,2 m auszuführen, 
2,3 m aber anzustreben ist. Im ersteren Falle müssen die vor- 
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springenden Teile (Auftritte, Leisten usw.) möglichst zugunsten 
der Innnenbreite der Wagen eingeschränkt werden. (Deutsche 
Strassen- und Kleinbahn-Zeitung, S. 673—675.) Pr. 


Nach dem Unfall- 
bericht der „Interstate Commerce Commission” sind im ersten 
Vierteljahr 1906 auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
insgesamt 1126 Personen getötet und 17 130 verletzt worden. 
Von dieser Zahl sind bei Zugunfällen 274 getötet und 3969 
verletzt worden, darunter 212 bezw. 2161 Eisenbahnbeamte im 
Dienst. Etwa ?/, dieser Uafälle entfallen auf Zusammenstösse. 
Beim Kuppeln und Entkuppeln wurden 84 Beamte getötet und 
983 verletzt, bei Ausführung sonstiger Arbeiten 87 getötet und 
4116 verletzt (Railroad Gazette. 1906, Bd. Il, S. 178/180.) 
S. 


Lokomotive. Die Baldwin Locomotive Works, Philadelphia, haben 
Lokomotiven für Eilgüterzüge, System Vauclain, erbaut. Eine 
solche fünfachsige Lokomotive besitzt vier Zylinder. Die Hoch- 
druckzylinder haben 394 mm Durchmesser und 660 mm Hub. 
Die Triebräder und die Kuppelräder haben 1,55 m Durchmesser 
und es ist ihr ‚gesamter Schienendruck 65,9 t, während das 
Dienstgewicht der Lokomotive 82,5 t beträgt. Der Kessel ist 
für 16 at Ueberdruck gebaut und hat eine Gesamtheizfläche 
von 288 qm, davon treffen 273 qm auf die Heizröhren. Die 
Feuerkiste ist innen 1,68 m breit und 2,59 m lang, die Rost- 
fläche beträgt 4,34 qm. Die Feuerkiste ist aus Stahl herge- 
stellt und hat eine Wandstärke von 10 mm. 

Die zwei Hochdruckzylinder sind innerhalb des Rahmens 
angebracht, während sich die beiden Niederdruckzylindrr ausser- 
halb befinden. Die Hochdruckzylinder haben Kolbenschieber. 
Nachdem eine solche Verbundlokomotive auf der „Chicago and 
Eastern Illinois Railroad“ einige Monate Dienst getan hatte, 
wurden Versuchsfahrten mit ihr ausgeführt in Vergleich mit 
einer Zwillingslokomotive. Das Zuggewicht schwankte zwischen 
1000 bis 1500 t. Die Fahrgeschwindigkeit betrug 32 km i. d. 


Stunde. Mit der Verbundlokomotive wurden 11 Versuchs- 
fahrten ausgeführt, mit der Zwillinkslokomotive 12. 
Verbund- | Zwillings- 
lokomotive | lokomotive 


Indizierte Pferdestärken 580 | 600 
Wasserverbrauch ket d PS; u. Std. 13,30 15,23 
Kohlenverbrauch kgf.d.PSi u. Std. 2,28 2,73 
Verdampfungsziffer (1 kg Kohle d 
gibt Dampf . . kg) 6,71 6,73 
Die Hauptmasse der beiden Versuchslokomotiven waren: 
Verbund- Zwillings- 
lokomotive lokomotive 
Zylinderdurchmesser . 394 u. 660 mm 558 u. 660 mm 
Hub . 660 2 660 fe 
Steuerung . Kolben- Muschel- 
schieber schieber 
Durchmesser der Triebräder . 1546 mm 1600 mm 
Anzahl der Heizröhren 278 328 
Durchmesser derselben . 21 e WË 
Gesamte Heizfläche 288 qm 250 qm 
Rostfläche . 4,34 „ 4,18 „ 
Gesamtgewicht . 82,5 t 81,6 t 
Der Tender fasst Wasser 23 cbm 27 cbm 
de S » Kohlen 11,2 t 11,4 t 
(Engineering 1906, S. 383.) W. 


Geschwindigkeitsmesser. (Geesteranus.) Um die Fahrgeschwin- 
digkeit von Zügen zu überwachen, wurden bisher Zeitmessun- 
gen an 500 m und längeren Strecken vorgenommen. Hierbei 
kann ein Führer schnell in die Strecke hineinfahren, dann 
bremsen und langsam 'hinausfahren. Die mittlere Geschwindig- 
keit kann dann den Anforderungen entsprechen; der Zweck, 
beispielsweise eine Brücke zur Verminderung ihrer Bean- 
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spruchung nur mit begrenzter Geschwindigkeit zu befahren, 
wird jedoch nicht erreicht, im Gegenteil die Beanspruchung 
wird durch das Bremsen vermehrt. Der neue Apparat erfor- 
dert nur zwei Schienenkontakte in etwa 16 m Entfernung bei 
30 km stündlicher Geschwindigkeit. Durch Schliessen des 
ersten Kontaktes wird ein Pendel ausgelöst, welches beim 
Zurückschwingen einen hinter den zweiten Schienenkontakt 
geschalteten Unterbrecher öffnet. Die letzteren liegen in einem 
Signalstromkreis. Fährt der Zug mit der richtigen Geschwin- 
digkeit oder langsamer, so ist der Unterbrecher geöffnet, ehe 
der zweite Schienenkontakt geschlossen wird, und der Signal- 
stromkreis bleibt dauernd offen. Fährt der Zug dagegen 
schneller, so sind für kurze Zeit Unterbrecher und Schienen- 
kontakt gleichzeitig geschlossen und der Signalstrom kann 
durch einen Wecker oder eine Schreibvorrichtung die Ueber- 
schreitung der Geschwindigkeit bemerkbar machen. Die Vor- 
richtung ist seit einiger Zeit in Holland im Betrieb. (Zeitung 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1906, S. 1167 
bis 1170.) | Pr. 


Tirillregulator. Direktor Klicpera teilt in einem Vortrage seine 


im Elektrizitätswerk Wels mit dem Tirillregulator (der A. £.-G., 
Berlin) gesammelten Erfahrungen mit. Das Kraftwerk gibt durch 
eine 27 km lange Fernleitung 300-350 PS an eine Papierfabrik 
ab, ausserdem sind an dieser Leitung entlang kleine Ortschaften 
mit 1200 Lampen und 50 PS-Motoren angeschlossen. Die 
grössten Belastungsschwankungen waren bis 1!/, v. H. Seit- 
dem jedoch die Papierfabrik eine Holzschleiferei errichtete, 
traten stossweise Belastungsschwankungen von 50—300 KW 
auf, so dass die Regulierung mit einem von Hand betätigten 
Nebenschlussregulator der Erregermaschine und Hauptstrom- 
regulator nicht mehr genügte. Parallelschalten zweier. Gene- 
ratoren, welche dann nur für die Hälfte der Leistung bean- 
sprucht wurden, war erfolglos. Dann wurde ein selbsttätiger 
Nebenschlussregulator verwendet (mit den Sammelschienen ver- 


.bundenes Solenoid), welcher den Widerstand im Nebenschluss 


der Erregermaschine der Spannungsschwankung entsprechend 
veränderte. Diese Regelung erwies sich als zu träge. 

Der schliesslich beschaffte Tirillregulator hat sich selbst 
bei den grössten Schwankungen bewährt. Die Regulierung 
erfolgt bei letzterem durch Veränderung der Klemmenspannung 
der Nebenschlusserregermaschine bei konstantem Widerstand 
im Erregerstromkreise des Generators. Ein zu dem Neben- 
schlussgenerator der Erregermaschine parallel liegender Kurz- 
schlusskontakt wird durch einen mit mehreren 100 Schwin- 
gungen minutl. vibrierenden Hebel abwechselnd geschlossen 
und geöffnet. Je grösser während einer Schwingung die 
Schliessungszeit gegenüber einer Oeffnungszeit ist, desto grösser 
ist auch der Mittelwert des durch den Kontakt fliessenden 
Nebenschlusstromes und um so höher die Klemmenspannung 
der Erregermaschine. Ebenso steigt die Spannung des mit der 
Erregermaschine in Verbindung stehenden Generators bis auf 
eine bestimmte Höhe. Bei Ueberschreitung dieses Wertes 
öffnet sich der Kurzschlusskontakt des Erregers, wodurch die 
Spannung des letzteren fällt und die Generatorspannung sich 
wieder auf den richtigen Wert einstellt. Vorteile des Regulators 
sind: Regelung erfolgt fast augenblicklich, während des Be- 
triebes kann ohne Spannungsschwankungen von Hand — auf 
selbsttätige Regulierung übergegangen werden und umgekehrt, 
der Regler kann ohne Aenderungen von Generator oder Er- 
reger angebracht werden, bei Parallelschaltung mehrerer Gene- 
ratoren und Erreger genügt ein Regulator, Grösse der Regu- 
latortafel nur 380 X 520 mm. Der Regulator in Wels hat in 
einjähriger Betriebszeit nie versagt, die Wartung beschränkt 
sich darauf, dass mehrmals in der Woche die Kurzschluss- 
kontakte mit feinem Schmirgelpapier gereinigt werden. (Elektro- 
technik und Maschinenbau, Wien, 23. Sept. 1906.) A. M. 


(Franklin & Freudenberger). Wird die in einem 
Wechselfelde bewegliche Spule eines d’Arsonval-Galvanometers 
von einem Wechselstrom durchflossen, der die gleiche Perio- 
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denzahl, wie der Wechselstrom des Feldes hat, so entsteht ein 
Drehmoment, welches als Mass für die Stromstärke benutzt 
werden kann. Versuche haben ergeben, dass bei gleicher Feld- 
stärke die Wechselstrominstrumente inı wesentlichen dieselbe 
Empfindlichkeit besitzen wie die Gleichstrominstrumente. Es 
besteht nur die Schwierigkeit, die nötige Feldstärke ohne Ver- 
wendung eines verhältnismässig grossen Kondensators in dem 
Erregerstromkreise zu erhalten. (The Electrical World 1906, 
S. 569.) Pr. 


ıBourdot.) Für die Wirtschaftlichkeit einer Dampf- 
kesselanlage ist die Regelung der Luftzuführung von grösster 
Wichtigkeit, da mit den Essengasen im Mittel etwa 20 v. H. 
Energie verloren geht. Einen Masstab für die richtige Luft- 
zufuhr bildet der C O,-Gehalt der Essengase, der etwa 14 v.H. 
_ erfahrungsgemäss betragen muss. Die Firma Julius Pintsch 
hat nach einem von dem Chemiker A. Bayer stammenden 
Prinzip einen selbstregistrierenden Gasprüfer gebaut, der im 
wesentlichen aus einer Wasserstrahlpumpe, einem Kühler, einer 
mit angefeuchtetem, gebrannten Kalkstaub gefüllten Absorptions- 
büchse und zwei gleichen mit Paraffinöl gefüllten Gasmessern 
besteht. Die angesaugten und gekühlten Essengase durch- 
strömen erst den einen Gasmesser, verlieren dann in dem 
Absorptionsgefäss ihren CO,-Gehalt und durchströmen dann 
den anderen Gasmesser. Die Drehzahlen beider Gasmesser 
wirken auf ein Differentialgetriebe, das mittels einer Vorrichtung 
alle sechs Minuten das Ergebnis aufschreibt. Die Strahlpumpe 
verbraucht 25!/std. Die Bedienung beschränkt sich auf eine 
tägliche Auswechselung des Kalkstaubes und des Registrier- 
papiers. Der Apparat ist seit 1!/, Jahren im Betriebe erprobt 
und Kontrollanalysen mit der Hempelbürette haben seine Zu- 
verlässigkeit erwiesen. (Elektrotechnik und Maschinenbau 1905, 
S. 780 bis 783.) Pr. 


Erprobung der Strümpfe für hängendes Gasglühlicht in 
Eisenbahnwagen. (A. Saillot.) Die französische Westbahn 
hat bereits 1000 ihrer Wagen mit Steinkohlengas - Beleuchtung 
mittelst hängender Glühstrümpfe versehen. Zur Bestimmung 
der Brauchbarkeit der verschiedenen in den Handel kommen- 
den Sorten von Glühstrümpfen ist ein Prüfapparat eingerichtet, 
welcher die verschiedenen im Betriebe auftretenden Erschütte- 
rungen der Wagen nachahmt. Der Apparat besteht aus einem 
doppelten, wagerechten Gasleitungsarm, der einerseits 10 Lampen 
mit Vergleichsstrümpfen, andererseits 10 Lampen mit den zu 
prüfenden Strümpfen trägt. Der Gasarm ist federnd aufgehängt 
und empfängt durch einen darüber angebrachten Elektromag- 
neten senkrechte, durch einen seitlichen Elektromagneten seit- 
liche Erschütterungen. Dauer und Stärke der Stösse wird durch 
ein elektrisch betätigtes Uhrwerk geregelt. Beständige senk- 
rechte Erschütterungen erzeugt der obere Magnet (Federspiel). 
Zweimal in jeder Sekunde wird eine in diesem Stromkreis 
liegende Widerstandslampe durch das Uhrwerk ausgeschaltet 
und dadurch jedesmal eine stärkere Erschütterung hervorge- 
rufen (Schienenstösse). Alle 15 Sekunden wird durch einen 
Kontakt Strom in den seitlichen Magneten geschickt, der 5 
biz 6 wagerechte Stösse erzeugt (Durchfahren der Weichen). 
Alle 30 Sekunden werden diese Stösse durch Ausschalten von 
Widerstandslampen verstärkt (Bremsen, heftiges Anfahren). Die 
Flammen werden durch gefärbte Glasschirme beobachtet. Der 
Stromverbrauch des Apparates ist etwa gleich dem einer zehn- 
kerzigen Glühlampe. (Revue générale des chemins de fer et des 
Tramways 1906, Bd. Il, S. 15456.) S. 


(Henderson.) Nach Aufzählung der 
Formeln von Stephan-Boltzmann, Wien und Planck für die 
Strahlung des ideal schwarzen Körpers wird darauf aufmerk- 
sam gemacht, dass nach Kirchhoff eine Höhlung, deren Wände 
die gleichförmige Temperatur haben, an die Stelle des schwarzen 
Körpers treten kann. Als technisch brauchbar sind zwei Pyro- 
meter von Fery angegeben. Bei dem ersten für Temperaturen 
von 800° bis 1600° dient eine Flusspatlinse, bei dem zweiten 
für Temperaturen von 600° und mehr ein Hohlspiegel dazu, 
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auf einem im Brennpunkt angeordneten Thermoelement die 
Wärmestrahlen zu konzentrieren. Ein Galvanometer vervoll- 
ständigt die Ausrüstung; Okulare sind zum Richten der Apparate 
vorgesehen. Als brauchbarste Form eines optischen Pyrometers 
ist die Bauart von Holborn und Kurlbaum angegeben. Durch 
ein Okular wird ein durch eine Linse erzeugtes Bild eines 
Teiles des leuchtenden Gegenstandes gleichzeitig mit dem 
Faden einer Glühlampe beobachtet und letzterer durch Wider- 


standseinschaltung auf gleiche Helligkeit geregelt. Der Strom 
der Lampe dient dann als Mass der Helligkeit. (Electrical 
Review. New York 1906, S. 422 bis 423.) Pr. 


(Italien). Die Societa Idro-Elettrica 
Ligure erbaute in Ligurien fünf bedeutende Wasserkraftanlagen 
für insgesamt 109000 PS Leistung und zwar: Bormida-Werk 
7000 PS, unteres Orba-Werk bei Molare 6000 PS, oberes Orba- 
Werk 16000 PS, Aveto-Werke bei Cicigna 54 000 PS, Enza- 
oder Isola-Werke 26 000 PS. 

Bei der Anlage am Aveto (Nebenfluss des Po) wurde in 
seinem Oberlauf vermittels einer 44 m hohen Staumauer ein 
künstlicher See von 54 Millionen cbm Inhalt geschaffen; weiter 
unterhalb befindet sich ein Kompensations - Stausee von 10 
Millionen cbm Inhalt zur gleichmässigen Speisung des Aveto 
mit 2500 Lit /Min. Von dem Hauptsee führt eine 9 km lange 
Zuleitung (zur Hälfte offener Kanal, zur Hälfte Stollen) für 
mindestens 2,5 cbw/sex. und höchstens 7 cbm/ser. zu den Kraft- 
werken, deren drei vorhanden sind; das erste enthält acht 
Turbinensätze von je 3500 PS und für 350 m Gefälle, das 
zweite fünf Turbinen von je 3500 PS und 170 m Gefälle, das 
dritte (welches der italien. Eisenbahnverwaltung zu überlassen 
war) soll für 12 000 PS bei 170 m Gefälle ausgebaut werden. 
Die Beanspruchung der beiden ersten Kraftwerke wurde auf 
60 000 000 KW/sta. jährlich, diejenige des dritten auf 200 000 
KW/gta. geschätzt. Die Kosten der ersten beiden Zentralen 
betragen etwa 12 800 000 M., wovon 400 000 M. auf die Wasser- 
kraftmaschinen und 560 000 M. auf die Wasserbauten einschl. 
Rohrleitungen entfallen. 

Bei den im Bau begriffeneu Enza- oder Isola-Werken wird 
der Stausee von 4 Millionen cbm durch einen 20 m hohen 
„Erd*-Damm gebildet; eine 5 km lange Zuleitung führt zu dem 
Kraftwerk Rimagna (1600 PS, 200 m Gefälle, 0,4 cbm/sex.) Unter 
Einschaltung eines Stausee von 35 000 cbın führt von diesem 
eine Rohrleitung zu dem zweiten Kraftwerk (Isola-Werk), 
welches Peltonräder für 11 000 PS Gesamtleistung bei 350 m 


Gefälle enthält. (The Electrical Review, 21. Sept. 1906.) 
A. M. 


Die bemerkenswerte neue Wasserkraft- 
anlage der Holyoke Water Power Co. nutzt das noch verfüg- 
bare Gefälle des Connecticut River bei Holyoke (ausgedehnte 
Papiermühlen Industrie) aus. Trapezförmiger Zuleitungskanal von 
36,57 m’ Wasserspiegel- bezw. 24,38 m Sohlenbreite und 3 m Was- 
sertiefe. Drei 23 m lange Stahlrohrleitungen von je 3,35 m Durch- 
messer führen zum Krafthaus (ausserdem Rohrleitung von 0,91 
m Durchmesser für den Erregersatz). Aufgestellt sind zunächst 
zwei wagerechte geschlossene 1000 pferdige Doppelturbinen 
(Me. Cormick) mit Saugrohr und je zwei Laufrädern von 990 
mm Durchniesser, direkt gekuppelt mit je einem 600 KW Dreh- 
stromgenerator. Der Platz für eine dritte Turbine mit Gene- 
rator ist vorgesehen. Zur Reserve dient eine stehende 500 KW 
Curtis- Turbodynamo (600 PS Kesselanlage). Der Raum für 
zwei weitere Turbodynamos ist vorhanden. Ausser einem 
Wasserturbinenerregersatz ist noch ein Dampfturbinenerregersatz 
aufgestellt. Die grossen Wasserturbinen sind mit einem Kork- 
mantel isoliert, um im Sommer das Niederschlagen der Luft- 
feuchtigkeit und im Winter die Abkühlung des Maschinenraumes 
zu verhindern. Nach vollem Ausbau erhält das Kraftwerk 
1800 KW (3000 PS) Wasserturbinen- und 1500 KW Danıpf- 
turbinenleistung (einschl. Kesselanlage) auf einer Maschinen- 
hausgrundfläche von 49 X 18 = 882 qm. (Fortsetzung folgt.) 
(The Engineering Record, 15. Sept. 1906.) A. M. 
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(Herzog.) Die Kaiserwerke bei Kufstein in 
Tirol verwerten das Wasser des Hinterstersees. Der natür- 
liche Abfluss des letzteren wurde durch ein Beton-Seegesperre 
geschlossen. Die Wasserentnahme geschieht durch einen 120 m 
langen Einlaufgraben (0,0005 Gefälle, 1!/, fache Böschung), 
an diesen schliesst ein 292 m langer gedeckter Kanal (0,0005 
Gefälle) von I m Breite und 1,5 m Höhe an; hierauf folgt ein 
1076 m langer elektrisch gebohrter Felsstollen von 1,5 m Breite 
und 2 m Höhe. Zum Betriebe der Bohrmaschinen wurde an 
jedem Stollenende eine kleine Kraftstation mit Benzinmotoren 
errichtet. (Fortsetzung folgt.) (Schweizer. Elektrotechn. Zeit- 
schrift, 22. Sept. 1906.) A. M. 


(Nussbaum.) Zweck der Stauseen: Er- 
höhung der Trinkwassermenge, Schaffung von Brauchwasser 
für Industrie und Landwirtschaft, Speisung der Kanäle und 
Wasserläufe, Gewinnung von Wasserkraft, Schutz gegen Hoch- 
wasser. An Stelle des bisherigen kostspieligen Verfahrens zur 
Beschaffung der für den Ausbau von Staubecken erforderlichen 
Mittel, das in der Aufnahme von Anleihen mit 1 bis 2 v. H. 
Tilgungsquote besteht, wird vorgeschlagen, jährlich bestimmte 
Bausummen in den Staatshaushaltsetat einzusetzen. Bei An- 
nahme eines durchschnittlichen Reinertrages von 3!/, v. H. ist 
dann bei einem Bauaufwand von jährlich 10 Millionen Mark 
nach 31 Jahren kein Einsatz in den Etat mehr erforderlich. 
Hinsichtlich der technischen Ausführung wird Herstellung der 
Staumauer aus Bruchsteinmauerwerk als mangelhaft bezeichnet, 
da die Mörtelfugen undicht bleiben, vorgeschlagen wird anstatt 
dessen Trassbeton mit Feinsand und geringer Steingrösse. 
(Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen 1906, deel 5.) 


(Paul Privat-Deschanel.) 
Die Entwicklung Australiens wird durch die beständige Dürre 
gehtmmt, die jährliche Regenmenge beträgt nur 20 bis 40 cm. 
Durch Russell ist 1879 das Vorhandensein der Vorbedingungen 
für artesische Brunnen nachgewiesen worden, seitdem sind 
2000 Brunnen gebohrt. Ein artesisches Bassin wird im allge- 
meinen gebildet durch eine zwischen zwei undurchlässigen 
Schichten lagernde, schalenförmige poröse Schicht, diese tritt 
an den Rändern zu Tage, das aufgesaugte Wasser fliesst unter 
hydrostatischem Druck aus dem Brunnen aus. Das Haupt- 
bassin Australiens, von etwa 1 Million qkm Fläche, ist ein 
„Halbbassin“, d. h. die am Ostabhang der Bergkette, „Dividing 
Range“ zu Tage tretende durchlässige Schicht senkt sich zum 
Meere hin, das Wasser fliesst beständig zum Meere ab, es 
steht also im Brunnenrohr nur unter hydrodynamischem Druck, 
der nach dem Meere zu abnimmt. Die poröse Schicht ist eine 
kohlenhaltige Triasschicht, 700 bis 800 m mächtig, die Grund- 
schicht Granit, Silurschiefer, Devon, die obere Deckschicht 
Kreide. Die Brunnen springen höchstens etwa4bis5m. Das 
Bohrmaterial wird aus Amerika bezogen. (Calyx-Bohrer.) Die 
Kosten einer Bohrung. betragen durchschnittlich 25 000 bis 
50 000 Fres. Bis 1901 betrugen die Ausgaben der Regierung 
von Neu-Süd-Wales für Bohrungen 6'/, Millionen Fres. Queens- 
land hat z. Z. 1960 Brunnen, davon 628 springende, deren 
Gesamttiefe 357 km und Gesamtwasserlieferung 1?/, Mill. cbm 
täglich beträgt. Der tiefste Brunnen geht auf 1!/, km Tiefe. 
Heisses Wasser (94°C) liefert der Brunnen von Elderslie 
(Queensland). Die Regierung unternimmt Bohrungen auf For- 
derung von ?2/, der Einwohner eines Distrikts. Die Zwecke 
der Brunnen sind vor allem: 1. Schaffung von Wasserplätzen 
für die Karawanen. 2. Plantagenkultur (Obst usw.) 3. Ermög- 
lichung der Heerdenzucht. (Le Genie civil 1906, Bd. 11, S.309/12.) 
S 


Drahtlose Telegraphie. Ueber die neueste Form von Stationen 
nach dem System Telefunken berichtet Solff. Konstruktions- 
grundsätze sind: Grosse Reichweite, geringer Raumbedarf, 
einfache Bedienung und Billigkeit. Einfache Luftleiter von 
grosser Leitfähigkeit für Ströme hoher Frequenz mit grossen 
Flächen von mächtiger Kapazität an ihrem oberen Ende ver- 
meiden durch ihren Oo schen Widerstand jeglichen Dämpfungs- 
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verlust. Bei dem System „Telefunken“ ist eine grosse Er- 
sparnis an primärer Energie von 70—80 v. H. durch Fin- 
schaltung einer Drosselspule zwischen Anker der Wechsel- 
strommaschine und Primärwicklung des Induktors erreicht. 
Hierdurch lässt sich die Selbstinduktion dieses Kreises so än- 
dern, dass die Energie von mehreren auf einander folgenden 
Wechseln im Induktor aufgespeichert wird und erst bei einer 
bestimmten Spannungsdifferenz zwischen den Polen der Sekun- 
därwicklung zu einem Entladungsfunken führt. Zugleich bietet 
diese „lose Kupplung“ den Vorteil, bei ungünstigen Verhält- 
nissen der Atmosphäre keinen Mehrbedarf an primärer Energie 
zu fordern bei entsprechender Verlangsamung der Telegraphier- 
geschwindigkeit und die Funkenlöschvorrichtungen am Morse- 
taster entbehrlich zu machen. Da der Telefunkensender ohne 
Intensitätsschwächung mit Wellenlängen von 200 bis 1000 m 
arbeitet und damit dem Wellenmesser der Empfangsstation die 
Wellenlänge eines etwaigen fremden Senders in kurzer Zeit 
auf 3 v. H. genau festgestellt werden kann, so kann man sich 
von jeder Störung frei machen. Die Telefunkenstation Scheve- 
ningen für eine Reichweite von 350 km über See, hat bei 
günstiger Atmosphäre schon Telegramme von Dampfern auf 
800 km aufgenommen. Die Station Batavia-Cheribon vermittelt 
mit Masten von 50 m Höhe bis auf 250 km, obgleich Berge 
vou 600 und 1000 m Höhe zwischen liegen, die Station Mariel- 
Insel Pinos mit Masten von 48 m Höhe über eine Strecke von 
126 km (davon 40 Land und 86 See). (Elektrotechn. Ztschr. 
No. 38 v. 20. Sept. 1906.) D. 


Drahtlose Telegraphie im Eisenbahn - Sicherungsdienst. 


(Dr. Eugen Nesper.) In den Jahren 1903—1905 sind Versuche 
seitens der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie, System Prof. 
Braun und Siemens & Halske A.-G., auf der 20 km langen 
Militär-Eisenbahnstrecke Marienfelde— Zossen gemacht worden. 
Die Wellenlänge des Sendeluftdrahts betrug etwa 200 m, der 
Luftleiter des Zuges war ähnlich wie eine Zugleine als bieg- 
sames Kabel an Porzellanisolatoren längs des Zuges ausge- 
spannt, mit den Sende- und Empfangsapparaten im Zuge ver- 
bunden und diese waren geerdet. Die Einrichtung hat sich 
in dauerndem Betriebe bewährt. Februar 1906 sind ähnliche 
Versuche von der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie, System 
Telefunken auf der Strecke Berlin — Beelitz und bei der Kgl. 
Bayer. Staatsbahn aufgenommen worden. Die Sendestation 
befand sich in einem Wärterhaus, der Sende-Luftleiterdraht ist 
zwischen zwei Telegraphenmasten 30 cm von den Telegraphen- 
drähten entfernt ausgespannt und mit den Sendeapparaten ver- 
bunden; Länge 59 m, Zuleitung 6 m, Gesamtlänge sonach 65 m. 
Als Erde dient eine Schiene. Schaltungsplan der Sendestation : 
im Stromkreis des Funkeninduktors liegt eine Selbstinduktions- 
spule (9 Windungen Phosphorbronzelitze, 7250 cm), das eine 
Ende der Spule an Erde gelegt, das andere an den Sende- 
Luftdraht angeschlossen. Der Stromkreis des Induktors ist 
durch eine Funkenstrecke von 3 mm unterbrochen. Parallel 
zur Selbstinduktion liegt eine Kapazität von 8 parallel geschal- 
teten Leydenerflaschen von je 450 cm Kapazität. Der Funken- 
induktor wird aus einer Sammlerbatterie mit unterbrochenem 
Gleichstrom (16 Volt, 3 Amp.) gespeist. 

Die Empfangsstation befindet sich in einen Dampitrieb- 
wagen. Der Empfangs-Luftleiter aus Phosphorbronzelitze ist 
auf dem Dach in Rechteckform ausgespannt und mit der pri- 
mären Transformator-Empfangsspule verbunden, diese ist durch 
Verbindung mit den l.ängsträgern des Wagens geerdet. Die 
Sekundärspule liegt in einem Stromkreise mit dem Fritter und 
einer Blockierungskondensation, diese im Stromkreis mit einem 
Trockenelement, den Relaisspulen und dem Klopfer. Eine Ver- 
kürzung des Sende-Luftdrahts war von grossem Einfluss auf 
die Intensität der Zeichen. Bei Annäherung an die Telegraphen- 
drähte nahm die Intensität zu. Der Empfang fand bei fahren- 
dem Zuge bis auf 12 km Entfernung sicher statt, es waren 
nur Alarmglocken vorhanden, die auf bestimmte Sendesignale 
(Halt! Langsam Fahren! usw.) ansprachen. (Elektrotechn. 
Zeitschr. 1906, S. 906/910.) 5. 
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Elektrolytische Eisenniederschläge. Tadellose Eisennieder- basischen Eisensalzen ab. Es ist zweckmässig, die Kathode 
schläge, wie sie z. B. auf Kupferdruckplatten erzeugt werden, durch einen kleinen Motor während der Elektrolyse in Be- 
um diese gegen mechanische Abnutzung und gegen Farben, wegung zu halten. Bei einem drei Wochen lang dauernden 
die das Kupfer angreifen, widerstandsfähiger zu machen, sind Versuche schied sich das Eisen zunächst ganz regelmässig, 
nicht leicht in einiger Dicke herzustellen. Das brauchbare Ver- aber wenig glänzend ab; nach vier Tagen treten unten und . 
fahren, das in der Banknotendruckerei der Oesterreichisch- oben einzelne Vertiefungen auf, die aber später wieder ver- 
ungarischen Bank und in der russischen Expedition für Staats- schwanden, so dass die Eisenschicht auf 2 mm Dicke gebracht 


werden konnte, ohne ungleichmässig zu werden. Zusatz von 

Natriumbikarbonat oder Magnesiumsulfat allein gab keine guten 

Niederschläge; auch Natriumsulfat oder Ammoniumsulfat 
konnten das Magnesiumsulfat nicht ersetzen. 

Nach den Vorschriften, die von Hiorns, Burgess, Ham- 
büchen und im Handbuch der elektrolytischen Metallnieder- 
schläge von Langbein angegeben sind, konnten keine gleich- 
mässigen Niederschläge von grösserer Dicke erhalten werden. 
(Zeitschr. f. Elektrochemie 1906, S. 697— 703.) Arndt. 


papiere ausgeübt wird, ist in seinen Einzelheiten unbekannt. 
A. Ryss und A. Bogomolny haben soeben auf Grund eingehender 
Versuche folgende Vorschrift veröffentlicht: Die Badflüssigkeit 
wird durch Lösen von 200 g Mohrschem Salz (Eisenoxydul- 
ammoniumsulfat) und 50 g Magnesiumsulfat in einem Liter 
Wasser hergestellt und 5 g Natriumbikarbonat zugefügt. 
Die Stromdichte soll etwa 0,3 Amp. auf 1 qdm betragen, die 
Badspannung ist 0,6—0,7 Volt, die Temperatur Zimmertempe- 
ratur. Die anfangs trübe Lösung hellt sich allmählich auf und 
scheidet einen dicken Niederschlag von Eisenhydroxyd bezw. 


Bücherschau. 


e Ga ` Dei e Plattenstärk 
Emanuel Haimovici, Dipl.-Ing. Graphische Tabellen und dass man mit seinem: (beliebigen: Wet pe d _ Plattenstärke 
graphisch dargestellte Formeln zur sofortigen Dimensio- NE SH A ` Balkenhöhe 
nierung von Eisenbetonplattendecken resp. Plattendecken | rechnen kann, da in einem einzigen Schaubild die Kurven für 


Ee? egen d . 
usw. Leipzig, 1906. Kommissionsverl. von B.G. Teubner. | 27 Werte p eingetragen sind, welche ein leichtes Interpolieren 


Das Werk zerfällt in ein Textbändchen von 52 Seiten Inhalt ; gestatten. 
und in fünf einzelne graphische Tafeln, welche in einer Grösse . In Tafel III hätten mit den eingetragenen Zahlenwerten der 
von 53/66 cm zur Benutzung gerade noch handlich genug sind. | Biegungsmomente M die stark ausgezogenen wagerechten Linien 
In dem Textbändchen werden im ersten Abschnitt unter Be- | zusammenfallen müssen, weil hierdurch das Interpolieren er- 
nutzung der amtlichen Bestimmungen vom 16. April 1904 die leichtert wird. 
einzelnen Tafeln zugleich an Zahlenbeispielen erläutert, während Wenn auch die Frage der Scherspannung mit Recht ausge- 
im zweiten Abschnitt direkte Dimensionierungsformeln abgeleitet | schlossen ist, so ist doch zu bedauern, dass in den Tafeln nicht 
werden, welche bei der Herstellung der Tafeln angewendet sind; | die Abstände der Druck- und Zugmittelpunkte angegeben sind, 
| 


i h F In für doppelte Armierung ab- | welche für die Beurteilung der Schub- und Adhäsionsspannungen 
aa EE Ee? massgebend sind. Dieselben hätten sich ebenso leicht, wie die 


: N wech Breite der Druckzone x angeben lassen. 

semie alein gest ine zur Dimensionierung und Spannungs- | DE. ing des Werte eich die geen Pte 

Tafel I behandelt Platten und Plattenbalken, bei welchem ne sen wei In zur ar aa O pannung n 
die Nullinie in der Platte liegt während auf Tafel II und II | 130 bis 60 elen berücksichtigt. Ausserdem lassen sich die 
Plattenbalken behandelt sind, bei welchen die Nullinie durch den | tin für andere Eisenspannune SH Se SE Ar k ie 
Steg geht. Aus diesen Tafeln lassen sich für zusammengehörige | eich d ele E SBONGEIEN ANBADEN 
Spannungen und Biegungsmomente die Balkenhöhen, Platten- E ee Ge ee See 
stärken und Eisenquerschnitte ermitteln. Durch Umkehrung der kg ee. ASSI ll 


A e i Ä Plattenbalken bis 130 cm Höhe mit den verschiedensten Platten- 
en cn reg EES stärken nach den Tabellen I bis III berechnen, und nnch den 


In den Tafeln IV und V werden statt der Biegungsmomente eg IV und V ist jede Aufgabe lösbar bis zu dem Werte 
M 1 = 
M die Werte ne 3 benutzt. Im übrigen ist die Be- 


nutzung derjenigen der Tafeln I, II und II ähnlich. Es dürfte 
sich empfehlen in der Regel mit den Tabellen I, H und Ill zu 
arbeiten, sie gestatten eine sehr schnelle Anwendung.. Die 
Tafeln IV und V setzen bei der Dimensionierung des Eisenquer- 


Die Benutzung der Tafeln setzt die Kenntnis der Grundlagen 
des Eisenbetonbaues voraus. 

Ihr Gebrauch ist einfach und von geübten Rechnern schnell 
zu lernen. Daher können die Tafeln nach kurzer Zeit zu einem 
brauchbaren Hilfsmittel für den Kunstrukteur werden. 

In Anbetracht der grossen Arbeit, welche auf die Her- 
stellung der Tafeln verwendet ist, und der guten Ausstattung ist 
der Preis von 15,— M. angemessen. Das Buch soll hiermit be- 
sonders den Freunden der graphischen Methoden bestens em- 
pfohlen werden. Dr.-Ing. P. Weiske. 


schnitts erst die Bildung des Ausdrucks ~p pz voraus. Man hat 
dafür aber den Vorteil, dass sich die Ergebnisse sehr genau 


wegen des grossen Masstabes von b hE abgreifen lassen, und 


—— 
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Zur Theorie der Gasdrosselung. 
Von Ing. Adolf Langrod, Wien. 


Unter Drosselung verstehen wir die Einengung eines 
stetigen Flüssigkeitsstromes, insofern sie einen Druckab- 
fall verursacht. Dieser Druckabfall wird nicht durch jede 
Einengung und nicht unter allen Umständen bewirkt, und 
so ergibt sich die Notwendigkeit die Grösse der Einengnng 
und die Umstände zu bestimmen, die zur Drosseluug 
führen. 

Der Drosselungsdruckabfall ist eine Folge mehrerer 
verschiedener Einzelerscheinungen, die entsprechend den, 
die Einengung des Flüssigkeitsstromes begleitenden Um- 
ständen einzeln oder zusammen auftreten. 

Die Thermodynamische Theorie der Drosselung ist 
dieselbe wie die des Druckabfalles durch Reibungswider- 
stände und kann deshalb als vollständig erledigt betrachtet 
werden. Wir werden sie daher als bekannt annehmen 
und uns nur mit den Bedingungen des Auftretens der 
Drosselung wie auch mit den die Drosselung jeweilig aus- 
machenden Erscheinungen befassen. 

Nehmen wir folgendes Schema an (Fig. I). Ein 
grosser Gasbehälter oder Gaserzeuger, in welchem das 
Gas ruhend und sein Zustand unveränderlich angenommen 


Sg 


M, 


Fig. 1. 


werden kann, sei durch eine zylindrische Leitung mit 
einem Gasempfänger (z. B. mit einem Motor), welcher 
stets ein ganz bestimmtes sekundliches Gasvolumen aus 
der Leitung entnimmt, verbunden. Den Gasempfänger mit 
der genannten Eigenschaft können wir ohne Aenderung 
der Strömungsvorgänge in der Leitung durch einen Zy- 
linder ersetzen, in welchem ein Kolben eine bestimmte 
Bewegung vollführt. Je nachdem sich der Kolben mit 
unveränderlicher oder veränderlicher Geschwindigkeit be- 
wegt, unterscheiden wir zwei getrennt zu behandelinde 
Fälle. 


A) Der Kolben bewegt sich mil unveränderlicher Ge- 
schwindigkeit. 

Dieser Fall gibt uns ein Bild des Vorganges in der 
Leitung der Dampfturbine. Die Gasströmung ist hier be- 
harrlich und wird nach jeder Störung der Beharrlichkeit 
durch die durch Drosselung veränderte Strömungsdispo- 
sition nach kurzer Zeit bei neuer Strömungsdisposition 
wieder beharrlich. Wir können daher hier von der Be- 

Dinglers polyt. ‚Inurual Bd. 821, Hefi 45. 1906. 


handlung des gedrosselten Gasstromes im Zustande der 
Nichtbeharrlichkeit absehen und uns nur auf die Unter- 
suchung des mit der Zeit wieder beharrlich gewordenen 
gedrosselten Gasstromes beschränken. 

Eine Teilerscheinung der Drosselung bilden die Strö- 
mungswiderstände und da die Wirkung derselben bekannt 
ist, so werden wir, um unsere Untersuchung möglichst 
einfach und daher klar durchzuführen, von Berücksichti- 
gung der Widerstände vorläufig absehen. Aus demselben 
Grunde wird die Strömung als adiabatisch angenommen. 

Als Einleitung sollen folgende Betrachtungen dienen. 

Zeichnen wir in einem Koordinatensysteme, in dem 
die Abszissen die Stromquerschnitte Æ und die Ordinaten 
die Drücke p darstellen, eine Reihe Isentropen für ver- 
schiedene sekundliche Durchflussmengen Q und denselben 
Gaszustand p}, v, w, = 0, F =œ im Ausströmgefässe 
(Fig. 2). Aus der Formel für die Geschwindigkeit 


= 2gk 
=) 


ergibt sich, dass ganz unabhängig von der 
Durchflussmenge Q und für denselben Gaszu- 
stand im Ausströmgefässe einem bestimmten 
Drucke p eine bestimmte Geschwindigkeit w 
entspricht, woraus folgt, dass in Fig. 2 allen 
Punkten, die auf einer zur Abzissenachse paral- 
lelen Gerade liegen, dieselbe Geschwindigkeit 
entspricht. 

Betrachten wir jetzt eine Reihe Fp-Isen- 
tropen für dieselbe sekundliche Durchfluss- 
menge Q und verschiedene Zustände p,, v, aber derselben 
Erzeugungswärme A, des Gases im Ausströmgefässe w, = 
0. F = œ (Fig. 3). Bekanntlich bilden die Linien gleicher 


Drücke, 


Stromquerschnitte. 
Fig 2. 


Erzeugungswärme auch die Linien gleicher Geschwin- 
digkeit. Bei absoluten Gasen, welche_wir der Einfach- 
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heit halber voraussetzen, sind diese Linien in dem jetzt 
betrachteten Diagramme gleichseitige Hyperbeln. 
Nach dieser Vorbereitung können wir an die Lösung 


2 
n 
$ 
’ 
= R 
a 
LI 
Vi 
Stromquerschnitte. 
Fig. 3. 


des Drosselungsproblems in dem Falle unveränderlicher 
Kolbengeschwindigkeit herantreten. 

In Fig. 4 entspricht die Isentrope A der Strömung 
vor der Drosselung. Dem Leitungsquerschnitte F, ent- 
spricht auf der Isentrope A der Punkt a, dem Kolben- 
querschnitte F, der Punkt b. Verengen wir die Leitung 
an der Drosselstelle a (Fig. 1), so rückt der Punkt a auf 


Drücke. 


Stromquerschnitte. 


Fig. 4. 


der Isentrope A nach links. Dies geschieht so lange, bis 
in dem Drosselquerschnitt die Schallgeschwindigkeit er- 
reicht wird, d. i. der Punkt a mit dem kritischen Punkte 
ax (Abszissenminimum) der Isentrope A zusammenfällt. 
Die Geschwindigkeit und der Zustand des Gases im Drossel- 
querschnitt ändern sich nunmehr bei weiterer Verengung 
des letzten nicht, daher verringert sich die sekundliche 
Durchflussmenge und zwar proportional mit der Verklei- 
nerung des Drosselquerschnittes. Wir werden daher die 
Isentrope A verlassen müssen. Wurde der Drosselquer- 
schnit Fx! erreicht, so gilt nunmehr die Isentrope B und 
die ihr zukommende Durchflussmenge Q’. Dem Quer- 
schnitt Fx! entspricht auf der Isentrope B der kritische 
Punkt a’ (Lok =p, Wi zy) und dem Kolbenquer- 
schnitt F, der Punkt A. 

Wie in der Fig 4 ersichtlich ist, muss jetzt vor dem 
Kolben ein höherer Druck herrschen und der Kolben selbst 
eine höhere Geschwindigkeit haben als vor der Drosselung, 

Da die Kolbengeschwindigkeit unveränderlich bleiben 
soll, so müssen wir eine neue Isentrope suchen, der bei 
der neuen Durchflussmenge Q’ die frühere Erzeugungs- 
wärme A, im Ausströmgefässe und für den Querschnitt F, 
die frühere Kolbengeschwindigkeit w, entsprechen. i 

Zu diesem Zwecke führen wir durch den Punkt b 
(F - pə) eine Parallele zu der Abszissenachse bis zum 
Schnittpunkt ei mit der Isentrope 3. Dem Punkte ei ent- 
spricht auf der Isentrope 3 die Kolbengeschwindigkeit w. 
Führen wir jetzt durch e eine gleichseitige Hyperbel (oder 
im allgemeinen die Kurve gleicher Geschwindigkeit für 
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Isentropen von denselben CH und A, bis zum Schnittpunkt 
b” mit der Ordinate des Punktes b und ziehen wir durch 
den so erhaltenen Punkt 5” eine Isentrope C, der die 
Durchflussmenge OH und die Erzeugungswärme im Aus- 
strömgefässe A, entsprechen, so ist in C die gesuchte 
Isentrope gefunden. Denn dem Punkte 5’ entspricht der 
Kolbenquerschnitt F, und auf der Isentrope C die Kolben- 
geschwindigkeit w.. 

Es gelten demnach während der Drosselung und nach 
Eintritt des Beharrungszustandes die Isentropen B und C. 
Der Uebergang von der einen auf die andere vollzieht 
sich durch den Verdichtungsstoss. 

Wir haben gesehen, dass in dem Falle einer unver- 
änderlichen Kolbengeschwindigkeit die Teilerscheinungen 
der Drosselung einerseits durch die Strömungswiderstände 
an der Drosselstelle, andererseits durch einen Verdichtungs- 
stoss gebildet werden. Bietet die Drosselstelle einen sehr 
kleinen Widerstand, so herrscht der Verdichtungsstoss vor. 
Letzter tritt erst dann auf, wenn der Drosselquerschnitt 
kleiner als der kritische wird. 

Für den Drosselungsdruckabfall, der sich aus der 
Differenz der Ordinaten der Punkte b und b” bestimmt, 
lässt sich leicht eine Formel aufstellen. Ich unterlasse dies 
jedoch, da uns sowohl der Verdichtungsstoss wie auch 
seine Folgen der Grösse nach viel zu wenig bekannt sind 
und daher unsere Theorie nur auf die Erklärung der Art 
der Drosselungserscheinungen Anspruch erhebt. 


B) Der Kolben bewegt sich mit veränderlicher Ge- 
schwindigkeit. 

Wir haben hier mit unbeharrlicher Strömung zu tun. 

Es gibt folgende drei Arten eindimensionaler Strömung: 


1. Die beharrliche Strömung, bei welcher die jedem 
Stromquerschnitte entsprechenden Gaszustandsgrössen 
mit der Zeit unveränderlich sind. Jeder Stromquer- 
schnitt wird hier durch dieselbe, mit der Zeit unver- 
änderliche, sekundliche Gasmenge durchströmt. 


2. Den Stromquerschnitten entsprechende Zustands- 
grössen sind Funktionen der Zeit. Die sekundliche 
Durchflussmenge verändert sich zwar mit der Zeit, 
ist aber für jeden Querschnitt dieselbe. Diese Strö- 
mung ist nur dann möglich, wenn der ganze Gas- 
strom dem Einflusse bestimmter äusserer Kräfte unter- 
worfen ist. Für eine sehr kurze Zeit kann diese Strö- 
mung als beharrlich betrachtet werden und wird es 
auch sofort vollkommen, sobald die äusseren Kräfte 
aufgehoben werden. 

Sowohl für die erste als auch für die zweite 
 Strömungsart gilt dieselbe Kontinuitätsgleichung. 


3. Die dritte Strömungsart ergibt sich aus der zweiten, 
wenn die Kontinuitätsgleichung die Gültigkeit ver- 
liert, das ist wenn die Stromquerschnitte durch ver- 
schiedene sekundliche Gasmengen durchströmt wer- 
den. Diese Strömung tritt stets auf, sobald an 
irgend einer Stelle des beharrlichen Stromes das 
Gas beschleunigt oder verzögert wird, was z. B. 
durch Beschleunigung oder Verzögerung des Kolbens 
(Fig. 1) oder Veränderung der Grösse irgend eines 
Stromquerschnittes hervorgerufen werden kann. Nach 
Aufhebung der Störung der Beharrlichkeit wird die 
betrachtete Strömung ‚erst im Verlauf einer längeren 
oder kürzeren Zeit wieder beharrlich, wobei bei ver- 
veränderter Strömungsdisposition, wie wir früher 
nachgewiesen haben, ein Verdichtungsstoss in be- 
harrlicher (wenn auch turbulenter) Strömung auf- 
treten kann. 


Sollte eine beharrliche Gasströmung im nächsten Zeit- 
elemente nach der Störung der Beharrlichkeit (z. B. durch 
Beschleunigung des Kolbens) weiter beharrlich bleiben, so 
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müsste das Gas in jedem Stromquerschnitte eine Beschleu- 


nigung erfahren. Erhält der Kolben F, die Beschleunigung 
Ze so ergibt sich durch Differenzierung der Kontinui- 
tätsgleichung 
Pm, Fum ` 
np Q 

folgende Beziehung: 

2 STI > iu k — 1 
aw v TD? ktl dW |, 

k-41 "k+ l 

wobei a die in der isentropischen Strömung, bei dem 


Gaszustande D. v, im Ausströmgefässe erreichbare Schall- 
geschwindigkeit bedeutet. 


Be kpv 
SS Pı 1° 


Die Gasmasse, die in einer zylindrischen Leitung von 
der Länge / enthalten ist, beträgt 
IF 
gv 

oder mit Berücksichtigung der Kontinuitätsgleichung und 


der Beziehung zwischen dem spez. Volumen und der Ge- 
schwindigkeit. 


= —. en 2) 
gv ak-1 


Die Kraft, die auf die Masse M wirken müsste, da- 


mit die beharrliche Strömung im nächsten Zeitelement 
nach dem Auftreten der Beschleunigung = weiter be- 


harrlich bleibe, oder, was dasselbe ist, damit in der zy- 
lindrischen Leitung keine Druckdifferenzen entstehen, be- 
trägt 

U | 


Fehlt diese Kraft, so tritt ein Druckabfall auf. 


Aus den Gleichungen I, 2 und 3 folgt, dass die 
Kraft P um so grösser ist, je grösser die Geschwindig- 
keit w und die Leitungslänge / sind. Von praktischer 
Wichtigkeit sind nur jene Fälle, wo die Geschwindigkeit w 
die Schallgeschwindigkeit a nicht übertrifft. In diesen Fällen 
wächst die Geschwindigkeit mit der Abnahme des Quer- 
schnitts. Ist demnach die Leitung kurz aber weit, so 
kann man vielfach die Druckdifferenzen vernachlässigen, die 


Strömung daher als beharrlich (nach der unter 2 hervor- 
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gehobenen Art) ansehen, was z. B. von der Bewegung des 
Dampfes im Dampfzylinder der Dampfmaschine bisher 
durchwegs angenommen wurde. In langen aber engen 
Leitungen hingegen, wie z. B. in der Leitung zwischen 
dem Kessel und der Dampfmaschine, verursacht jede 
Störung der Beharrlichkeit bedeutende Druckdifferenzen. 

Zu der Störung der Beharrlichkeit durch die ungleich- 
mässige Kolbenbewegung tritt jene durch die Drosselung 
hinzu. Verengen wir eine Gasleitung an einer Stelle, so 
wird das Gas an dieser Stelle beschleunigt. Erstreckt 
sich diese Verengung nur auf eine geringe Leitungslänge 
und wurde in der Verengung die Schallgeschwindigkeit 
nicht erreicht, so können wir die durch diese Verengung 
verursachte Störung der Beharrlichkeit vernachlässigen. 
Wird aber nach Erreichung der Schallgeschwindigkeit die 
Verengung noch weiter getrieben, so verkleinert sich da- 
durch die sekundliche Durchflussmenge, was im allge- 
meinen eine empfindliche Störung der Beharrlichkeit ver- 
ursacht. 

Aus unseren Betrachtungen folgt, das bei kurzen aber 
weiten Gasleitungen (z. B. Zylinder der Dampfmaschine) 
der Drosselungsdruckabfall einerseits durch die Strömungs- 
widerstände, andererseits durch die Störung der Beharrlich- 
keit nach Unterschreitung des kritischen Querschnitts an 
der Drosselstelle bewirkt wird. Ich habe diesen Fall in 
dem Aufsatze: „Zur Theorie der Dampfdrosselung in den 
Einlasskanälen der Dampfzylinder“ in dieser Zeitschrift 
1905, 320, Heft 48, eingehender behandelt. 

Ist hingegen die Gasleitung lang und eng, dann tritt 
zu den genannten Ursachen des Drosselungsdruckabfalls 
noch die ungleichmässige Dampfentnahme (veränderliche 
Kolbengeschwindigkeit in Fig. 1) hinzu. Da es sich hier 
hauptsächlich um periodisch arbeitende Dampfempfänger 
handelt, so können wir von einer mittleren sekundlichen 
Dampfmenge sprechen. Diese letztere, in Rechnung ge- 


zogen, ergibt leicht den kritischen Querschnitt, der keines- 


falls und an keiner Leitungsstelle unterschritten werden 
darf, wenn Drosselung nicht beabsichtigt ist. Ich habe 
diesen Fall in dem Aufsatze: „Ueber die Grösse der 
Lokomotiv-Regulator-Einströmöffnung“ in Glasers Annalen 
für Gewerbe und Bauwesen 1906, 58, Heft 1 eingehen- 
der behandelt. 

Um mich nicht zu wiederholen, begnüge ich mich 
mit dem Hinweise auf die genannten zwei Aufsätze. Eine 
notwendige Ergänzung dieser Aufsätze (bezüglich der 
Widerstände), wie auch des vorliegenden bildet mein Auf- 
satz in dieser Zeitschrift 1906, 321, Heft 8: „Synthetische 
Untersuchung der Gasströmung mit Berücksichtigung der 
Widerstände“. 

Aus der vorliegenden Abhandlung erhellt wohl, dass 
das Problem der Drosselung der experimentalen Forschung 
ein ausgedehntes und noch wenig berührtes Arbeitsgebiet 
bietet. 
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Für eine grosse Anzahl gewerblicher Unternehmungen 
ist zu ihrem wirtschaftlichen Betriebe möglichst reines 
Wasser die Grundbedingung, da von demselben die Lebens- 
dauer der Betriebsmittel, die Betriebssicherheit, die Betriebs- 
kosten, die gesamten Herstellungskosten der Erzeugnisse 
und nicht zum mindesten die Güte und damit der Ver- 
kaufspreis derselben abhängig sind. 

Ganz besonders wichtig ist reines Wasser für den 
Dampfkesselbetrieb. Denn zur Entfernung des aus un- 
reinem, hartem Wasser entstehenden Kesselsteines wird 


in gewissen Zeiträumen eine Ausserbetriebsetzung des 
Kessels notwendig. Durch die geringere Wärmedurch- 
lässigkeit der mit Kesselstein bedeckten Heizfläche ist ein 
erheblicher Mehrverbrauch an Kohlen bedingt. Vor allen 
Dingen jedoch steigt mit zunehmender Härte des Wassers 
die Gefahr der Beschädigung bezw. Zerstörung (Explosion) 
der Kesselanlage und damit die Lebensgefahr für die Be- 
dienung. 

Für Papierfabriken, Färbereien und Fabriken feinerer 
Ledersorten ist zur Erzielung zarter Farbtöne reines Wasser 
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unerlässlich, während durch dasselbe in Bleichereien und 
Wäschereien der Seifenverbrauch ganz erheblich vermin- 
dert wird. 

Da das Wasser in der Beschaffenheit, wie es in der 
Natur vorkommt, in den meisten Fällen nicht ohne weiteres 
in den einzelnen Betrieben verwendet werden kann, so 
müssen ihm für den jeweiligen Verwendungszweck die 
schädlichen Stoffe entzogen werden. 

Hierzu dienen zwei Arten von Wasserreinigung: 


1. Die mechanische Reinigung, 


2. die chemische Aufbereitung mit nachfolgender 
mechanischer Reinigung. 


Bei der mechanischen Reinigung handelt es sich da- 
rum, die dem Wasser in unlöslicher Form beigemengten 
Stoffe zu entfernen. Diese Beimengungen lassen sich nun 
ihrer Grösse und Schwere sowie ihrem Verhalten nach 
unterscheiden in: Sinkstoffe, Schwebelstoffe und Schwimm- 
stoffe. 

Die ersten beiden Stoffe können durch die sogen. 
Klärung, die letzteren durch die Filterung dem Wasser 
entzogen werden. Die Klärung erfolgt in mehr oder 
weniger grossen Behältern mit oder ohne Einbauten durch 
einfaches Absetzen der Schmutzteile nach unten. Man 
kann je nach der Beschaffenheit der Apparate drei Arten 
der Klärung unterscheiden: 


l. Klärung im ruhenden Wasser, 
2. Klärung in langsam aufsteigendem Wasserstrom, 
3. Klärung in auf- und absteigendem Strom. 


Die erste Klärungsart erfolgt in einfachen Behältern 
durch Absetzen der Schmutzteile im ruhenden Wasser am 
Boden des Behälters, wo der Schlamm von Zeit zu Zeit 
abgezogen wird. Da diese Art der Klärung jedoch sehr 
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grosse Behälter und damit sehr viel Platz bedingt, und 
namentlich sehr lange Zeit beansprucht, so ist man dazu 
übergegangen, das Wasser unten eintreten zu lassen, dem- 
selben also bis zu seinem Austritt eine aufwärts steigende 
Richtung zu geben und damit den Apparat zu einem kon- 
tinuierlich wirkenden zu machen. 

Aber auch diese Anordnung erfüllte nur unvollständig 
ihren Zweck, und so entstanden mit der Zeit Apparate mit 
Einbauten zur Vergrösserung der Klärfläche, d h. um die 
im Wasser enthaltenen Schlammteilchen auf kürzeren 
Wegen rascher zum Absitzen zu bringen. 

Ferner wurden Anordnungen getroffen, welche dem 
Wasserstrom eine Umkehr seiner Richtung geben unter 
gleichzeitiger Veränderung der Wassergeschwindigkeit. 

Die zweite Art der mechanischen Reinigung, die Fil- 
terung, geschieht in mit einer für den jeweiligen Zweck 
geeigneten Filtermasse gefüllten Apparaten. In vielen 
Fällen reicht jedoch weder die Klärung noch die Filterung | 
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für sich zum Reinmachen des Wassers aus, weshalb man 
beide Arten in einem Apparat vereinigt. 

Sind die dem Wasser beigemengten Schwimmstoffe 
derart fein, dass sie durch das beste Filter nicht mehr 
zurückgehalten werden können, so ist man gezwungen, 
dem Wasser besondere Klärmittel zuzusetzen, um es erst 
filtrationsfähig zu machen. Man wird dabei solche Stoffe 
wählen müssen, welche einen möglichst leichten, volumi- 
nösen Schlamm bilden und dadurch die im Wasser ent- 
haltenen feinen Verunreinigungen gleichsam in sich schlies- 
sen und dadurch die Filtration ermöglichen. 

Die Maschinenfabrik Æ. Breuer & Cie. in Höchst a M. 
baut Filterapparate nach Fig. I, welche aus einem ge- 
schlossenen Gefäss beliebiger Gestalt bestehen und durch 
eine wagerechte Zwischenwand in zwei Kammern geteilt 
sind.) In die untere derselben, die sogen. Filterkammer, 
tritt das Wasser bei a ein, durchdringt die stehend ange- 
ordneten Filterelemente, sammelt sich in der darüber be- 
findlichen Reinwasserkammer, und wird durch b als Rein- 
wasser entnommen. Auf diesem Wege sinken die schwe- 
reren Verunreinigungen des Rohwassers unmittelbar nach 
dessen Eintritt in die Filterkammer zu Boden, während 
sich die leichteren Schwebestoffe an der äusseren senk- 
rechten Fläche der Filterelemente ansetzen, von wo sie 
allmählich zu Boden sinken. Nur ein kleiner Teil der 
Verunreinigungen bleibt an den äusseren Filterflächen 
haften. 

Bei längerer Zeit und ununterbrochen andauerndem 
Betrieb verstopfen sich allmählich die Poren der Elemente, 
wodurch naturgemäss die Filtrierfähigkeit abnimmt, bei zu 
langer Betriebsdauer sogar vollständig erschöpft sein kann. 
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Es ist deshalb notwendig, in gewissenZeitabschnitten durch 
Rückspülung unter gewissem Druck zu reinigen. Zu die- 
sem Zweck wird der Rohwasserzufluss bei a abgestellt, 
während der Schlammhahn c geöffnet wird. Das Wasser 
durchdringt nun in umgekehrter Stromrichtung, von innen 
nach aussen, die Filterelemente mit ziemlich grosser Ge- 
schwindigkeit entsprechend dem im Apparat vorhandenen 
Druck, da kein Gegendruck vorhanden ist. Dadurch wer- 
den die Verunreinigungen von den Elementen abgelöst 
und durch Schlammhahn c fortgespült. 

Die Menge des Filtrates nimmt unter gleichen Um- 
ständen mit zunehmendem Filterdruck zu, während die 
Güte der Filtration mit zunehmendem Filterdruck geringer 
wird. Daraus geht hervor, dass man bei gleichen Vor- 
bedingungen bei einer „Qualitätsfiltration“ mit geringerem 
Filterdruck und grösserer Filterfläche, bei einer „Quali- 


1) s. D. p. J. 1903, 318, S. 14. 
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tätsfiltration“ mit höherem Druck und geringerer Filter- 
fläche rechnen kann. 

Fig. 2 zeigt ein offenes „Breuer-Filter“, welches dem 
soeben beschriebenen, geschlossenen Filter sowohl in Kon- 
struktion als Wirkungsweise gleicht. Da dasselbe offen 
ist, kann es natürlich nicht unter Druck arbeiten und fin- 
det seine Anwendung da, wo das Reinwasser nach einer 
tiefer gelegenen Verwendungsstelle geleitet wird. 


Fiz. 3. 


Die Reinigung der Filterelemente geschieht durch eine 
besondere Druckleitung oder auch, wenn keine solche vor- 
handen ist, durch eine Dampfstrahlpumpe, welche an den 
Reinwasserabiluss angeschlossen werden kann. In letzterem 
Falle tritt das Reinwasser durch die Pumpe frei aus so- 
lange das Filter in Tätigkeit ist. Bei der Reinigung wird 
das Filtrat durch die Druckleitung, oder 
die Dampistrahlpumpe in umgekehrter 
Richtung durch die Elemente gedrückt, 
wodurch die Schlammteilchen entfernt wer- 
den. 

Die Herstellung der Elemente selbst 
ist der Firma Breuer & Cie. patentrecht- 
lich geschützt. Ihre Zusammensetzung 
und Porosität richtet sich jeweils nach 
der Beschaffenheit des Rohwassers einer- 
seits und der geforderten Beschaffenheit 
des zu erzeugenden Reinwassers anderer- 
seits. 

Für die Reinigung sehr schmutziger 
Flüssigkeiten insbesondere ölhaltigen Was- 
sers stellt /. Göhring in Offenbach ein Filter 
mit stufenartig übereinander angeordneten 
Filtereinsätzen a, b und c her (Fig. 3). Die 
letzteren sind auswechselbar in dem durch 
die konzentrisch eingebauten Mäntel d, e 
und f in Abteilungen geteilten Filterge- 
häuse angebracht. 


Das Rohwasser gelangt zunächst in 
den äusseren Ringraum o, durchdringt das 
Filter a, indem es die gröbsten Verunrei- 
nigungen hier absetzt. In dem darunter 
befindlichen Raum p sammelt es sich an und 
steigt so hoch, dass es durch die Durch- 
brüche m über das zweite Filter b ge- 
langt, Das Filtrat geht nun zunächst weiter abwärts 
in den Absetzraum z. Dann tritt eine Richtungsänderung 
ein, indem das Wasser aufwärts steigt, das dritte Filter c 
durchdringt und durch das Trichterrohr i als Reinwasser 
entnommen wird. Der Schlamm wird durch den Stutzen 
g abgezogen die Filtereinsätze selbst werden mit Asche 
oder Sägespänen beschickt. 
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Der von der Maschinenfabrik „P. Kyll G. m. b. H. 
in Köln-Bayenthal“ hergestellte „Simplex-Schnell-Filter“ 
D. R. P. (System Desrumeaux) dient zur Reinigung von 
mit Schmutz versetztem Fluss- und Abwasser sowie zur 
Ausscheidung von Fettstoffen aus Kondensationswässern. 


Bei diesem Apparat (Fig. 4) fliesst das zu reinigende 
Wasser in den Mittelzylinder A, wo es die schwersten 
ihm beigemischten Stoffe absetzt. Darauf tritt es durch 
die Schieber G und Fin die Abteilungen D und C über 
das aus Silex bestehende Filtermaterial, durchdringt das- 
selbe und gelangt in gereinigtem Zustande in die Rein- 
wasserabteilung Z, woraus es durch den Stutzen 2 ent- 
nommen wird. Ausser der einfachen Konstruktion und 
der selten zu erneuernden Silex-Filtereinlage hat der Appa- 
rat den weiteren Vorzug, dass seine Reinigung ohne Un- 
terbrechung des Betriebes erfolgen kann. 
durch Rückstrom und zwar abteilungsweise. Zunächst 
wird die Filterabteilung C gereinigt, indem man den Schie- 
ber F schliesst und den Schlammhahn / öffne. Nun 
dringt das in der Abteilung D gereinigte Wasser von unten 
durch das Filtermaterial in die Abteilung C und spült den 
Schmutz durch den Schlammhahn / hinaus, Während die- 
ses Reinigungsvorganges tritt noch ein Teil des in D fil- 
trierten Wassers in die Reinwasserabteilung Æ, so dass 
also auch während des Spülens immer Reinwasser ent- 
nommen werden kann. 


In ähnlicher Weise erfolgt die Reinigung der Ab- 
teilung D. 


Für grössere Leistungen baut die gleiche Firma Appa- 
rate nach Fig. 5. Das Rohwasser tritt aus der Leitung P 
durch den Trichter P in das Rohr 7 und gelangt von hier 
auf die Platte P, welche es wagerecht gleichmässig über 
die als Filter dienende Kiesschicht verteilt, und auf dessen 
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Oberfläche sich die beigemengten Schmutzstofie absetzen. 
Nach seinem Durchgang durch das Kiesfilter tritt das 
Wasser in gereinigtem Zustande unten in der Pfeilrichtung 
aus dem Apparat. Die Reinigung erfolgt in ähnlicher 
Weise wie bei den bereits beschriebenen Apparaten durch 
Rückspülung und Rührwerk, wobei der Schlamm bei A 
abzieht. 
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in die unlösliche Form übergeführt und sodann als Schlamm 
ausgeschieden. 

Die Reinigung selbst kann auf kaltem oder warmem 
Wege geschehen.  Naturgemäss werden die Apparate bei 
dem kalten Verfahren grösser angenommen werden müssen, 
ebenso wie die Reinigungsdauer eine längere sein wird 
wie beim warmen Verfahren. Ferner kann angenommen 
werden, dass das Wasser durch die kalte Ausfällung nicht 
so weich wird, da die chemische Umsetzung auf warmem 
Wege viel schneller und wirksamer erfolgt. 

In konstruktiver Hinsicht sollen die Reiniger möglichst 
einfach gebaut und in allen Teilen leicht zugänglich und 
das Ganze ebenso leicht zu übersehen sein. 

Bewegliche Teile sind soweit wie möglich zu ver- 
meiden, da dieselben einer ständigen Abnutzung unter- 

| worfen sind. welche leicht zu Betriebsstörungen führen 
kann. 

Besondere Rücksicht soll beim warmen Verfahren 
darauf genommen werden, dass die Vorwärmung des Roh- 
wassers in ausgiebiger Weise erfolgt und zwar womöglich 
schon vor dem Hinzutreten der Chemikalien. 

In den meisten Fällen wird es zweckmässig sein, zur 
Unterstützung der mechanischen Klärung noch ein Filter 
| vorzusehen. Dasselbe kann entweder für sich getrennt 
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oder auch in dem Apparat selbst angeordnet werden. Na- 
türlich muss es im letzten Falle leicht zugänglich sein, 
so dass bei einer etwa notwendigen Reinigung oder Aus- 
wechselung der Filtermasse nicht erst andere Apparate 
abgebaut werden müssen, wodurch stets Betriebsstörungen 
Er | eintreten würden. Als Filtermasse wählt man derartige 
d | Stoffe, die längere Zeit ohne Reinigung und Abnutzung 
m (Verbrauch) im Gebrauch sein und jederzeit mit ge- 
| ul ji ringen Kosten und geringem Zeitaufwand gereinigt bezw. 
e REI LEE: neu ersetzt werden können. Selbstverständlich hat auch 
GE "A a E | die Grösse des Filters einen wesentlichen Einfluss auf 
E? SE e seine Wirksamkeit und Gebrauchsdauer. Denn je grösser 
das Filter ist, desto länger wird es ohne Reinigung bezw. 
Fig. 5. | Ersatz des Filtermaterials im Betrieb bleiben können. Die 
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In den meisten Fällen kommt es nun nicht e E ee m 
allein darauf an, dem Wasser die ihm mechanisch l , Achwanı 
beigemengten Stoffe zu entziehen, sondern auch 
die in ihm in gelösten Zustande vorhandenen 
mineralischen Bestandteile sollen beseitigt werden. 
Das letztere geschieht auf chemischem Wege mit 
nachfolgender mechanischer Klärung. 


Die Konstruktion, Grösse und Betriebsweise der 
dazu notwendigen Apparate sind abhängig von der 
Menge des zu reinigenden Wassers, vor allem je- 
doch von der Menge der in ihm enthaltenen lös- 
lichen Verunreinigungen. Die letzteren bestehen e Ä 
hauptsächlich aus den Bikarbonaten und Sulfaten ` P =; = EF en Di 
des Kalkes und der Magnesia. Die übrigen lös- gu EE a 
lichen Beimengungen kommen gewöhnlich in so 
kleinen Mengen vor, dass sich ihre Ausscheidung 
nicht lohnt. 


Das beste und billigste Fällungsmittel für die = EEE | — — e H 


doppelt kohlensauren Verbindungen des Kalkes und E EE 
der Magnesia ist der gewöhnliche gebrannte Kalk, 


nun (mm Gen Ge 


während die schwefelsauren Verbindungen des Kalks | S } BEE = 


— a =e 


durch Soda ausgefällt werden. 


Bei manchen Apparaten wird zur Ausfällung : : : 
nur Aetznatron verwendet, da dasselbe die Wirkung | SE EE EEN 
des Aetzkalks und der Soda verbindet; auch kohlen- 
saurer Baryt findet neuerdings Verwendung. 


Durch den Zusatz und die innige Mischung | | 
dieser Fällungsmittel mit dem zu reinigenden Roh- = 
wasser werden die in demselben gelösten Stoffe Fig. 6. 
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Grösse selbst ist abhängig von der Härte des Wassers | Nach dieser Konstruktion ist es möglich jeden beliebig 
und den übrigen mechanisch ihm beigemengten Verun- | geformten Wasserbehälter zu einem Wasserreiniger um- 
reinigungen. zubauen. Wie Fig. 6 zeigt, ist der Hauptbehälter durch 

! ein eingebautes Filter in zwei Kammern geteilt. Die 
erste derselben enthält einen Einlauf und ein Misch- 
Markt befindlichen Wasserreiniger | rohr für das Rohwasser und die Reagentien, sowie eine 
aufgeführt. Heizschlange zum Vorwärmen des Wassers, wenn die 


Nachstehend sind die wesent- 
Für Fälle wo nur eine geringe | Reinigung auf warmem Wege bedingt ist. Die Zu- 
| 


lichen Typen der heute auf dem 
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Höhe des Aufstel- bereitung und Verteilung der Fällungsmittellösungen er- 
lungsraumes vor- | folgt in dem über dem Reiniger befindlichen Behälter 2, 
handen ist, und wo | das Rohwasser wird durch die Ventile A, B, C dem 
Ñ die Beschaffungs- | Reiniger und dem Vorbereitungsgefäss zugeführt, aus 

Eben kosten der Reini- | welch letzterem durch Z und O Sodalauge und Kalkmilch 
gungsanlage nur | in das Mischrohr des Untergefässes fliessen. Der sich 
geringeseinsollen, , hier absetzende Schlamm kann durch die Hähne G ab- 
stellt die Firma | gelassen werden. Fig. 7 zeigt die Anordnung eines vor- 
Carl Morgenstern | handenen Wasserbehälters, welcher zum Wasserreiniger 
in Stuttgart einen | eingerichtet wurde. 
Apparat von gros- 


Fig. 7. ser Einfachheither. (Fortsetzung folgt.) 


Beitrag zur Theorie und EUR der Wage, mit besonderer 
Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebelwage. 
Von Franz Lawaczeck, Dipl.-Ing., Camberg. 
(Fortsetzung von S. 698 d. Bd.) 


| ut , —_ 3600 000 l 
9, Einfluss der durch veränderliche Uebersetzung verän- u Hu menu er 


derlichen Massenverteilung auf m2?. WETTER ; 


Nach diesen Ausführungen können wir dazu über- | der selbst wieder um so grösser ist, je kleiner der Wert 
gehen, den Einfluss der Uebersetzung auf den Wert mz?, | 3 x Wrea 
auf den es uns in erster Linie ankommt, zu erörtern. L+F 

Um nun zunächst die Verhältnisse für eine Ueber- 
setzungsänderung im Sinne u < 1 weiter zu verfolgen, 
stellen wir fest, dass durch diese Uebersetzungsänderung 
der Wert #, wie aus Gleichung 31 hervorgeht, kleiner 
wird, da As Wrea nahezu konstant bleibt und der Beitrag | l 
von Last und Gegengewicht abnimmt. (Siehe Gleichung 31). 

Setzen wir diesen Wert von o in die Gleichung 27 Tr 
ein, so erhalten wir 


war. 


Gelänge es mit Hebelmassen auszukommen, deren 
reduziertes Gewicht gegenüber der Wiegelast L + F sehr 


woraus die Zunahme des Produktes mz" bei konstantem 
E durch die vorgenommene Uebersetzungsänderung zu er- 
sehen ist. 

Tragen wir, um die Zunahme von mz zu veran- 
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gesetzt, | 
„2 360000 1,0, 3 E 
E BEES EST Gë 
sie i E? 


_wäcnse für 


schaulichen, auf der Abscisse eines rechtwinkligen Coor- d a AU Së | A 

dinatensystems x, auf der Ordinate die zugehörigen Werte LF | D 

von mz? auf, so erhalten wir durch Gleichung 38 in Fig. 15. 

den Kurven I und II der Fig. 15 eine gleichseitige ege, 

Hyperbel, sofern 2 x Wrea und ebenso Æ als Konstante klein wäre, so klein, dass auch WE S gegen 1 vernach- 


EFF 
angesehen werden. 
Treibt man die Uebersetzung so weit, dass ihr nume- 


| lässigt werden könnte, so erhielte man für das Produkt 
mz den überhaupt denkbar höchsten Wert mit 


rischer Wert gegen 1 vernachlässigt werden kann, so er- 3 600 000 
KR g 2 x W roa P mz; = —— 
hält man für das angenommene TER den Höchstwert von È 


mz? mit | 
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2 x W rea 
da weder u noch e: 
können. mz, stellt somit einen Idealwert vor, dem man 
sich durch zweckmässige Wahl der Uebersetzung und ver- 
nünftige Anordnung der Hebelmassen möglichst nähern 
sollte. 

Bei der bis hierher verfolgten Uebersetzungsänderung 
im Sinne u < 1 ergibt sich indessen ein Wagentypus, 
bei dem die Last Z + F durch ein Gewicht abgewogen 
wird, das grösser ist als die Last, ein Typus also, der 
unter Umständen wohl für kleine Lasten angewandt wer- 
den könnte, für einigermassen grosse Lasten dagegen 
gänzlich unbrauchbar wäre. 

Für grosse Lasten kommt, wenn wir wieder, wie vor- 
hin, von der gleicharmigen Wage ausgehen, nur eine 
Uebersetzung im Sinne u >1 in Betracht, damit das Ge- 
gengewicht L +F, < L +F wird. 

Für eine Verstärkung der Uebersetzung in diesem 
2x Wroa 
ETF 
eine Abnahme des Produktes mz Da nun ausserdem 
noch, wie wir sahen, X xW;oa bei u > 1 auch grösser wird, 
wodurch eine weitere Verkleinerung von mz" bedingt ist, 
so scheint eine Uebersetzungsänderung im Sinne u >1 

äusserst ungünstig. 

Dabei ist indessen zu bedenken, dass bei u >1 die 
Schneide an der die Last, L+ F, aufgehängt ist, und an 
der bis jetzt die Senkung m gemessen wurde, bei einer 
Schwingung den kleinsten Weg von allen Schneiden, von 
den Festschneiden abgesehen, zurücklegt. Desshalb wird 
man nach den früheren Festsetzungen bei Empfindlich- 
keitsmessungen nicht mehr diese Senkung beobachten, son- 
dern vielmehr den Weg der mit L, + F,, dem Gegenge- 
wicht, belasteten Schneide. 

Bezeichnet man den Weg dieser Schneide bei Zulage 
eines Uebergewichtes 


Ale 


jemals wirklich zu Null werden 


Sinne aber gibt Gleichung 32 bereitsbei konstantem 


LFF 


— nn 


E 


zur Last mit ma, so ist mı = m.u, und der Definition 
zufolge wird die Empfindlichkeit infolge der Uebersetzung 
u dieser Uebersetzung demnach proportional gewachsen 
sein. 

Sofern wir die Beziehung der Gleichung 32 auch für 
u xl benutzen wollen, müssen wir also m durch m, er- 
setzen, womit Gleichung 32 übergeht in: 


ee N, — y 39) 
X Wred 
l 
+u+ LEF 
Hält man zunächst noch an der Annahme fest, dass 
A x Wrea SC 
LFF = konst. 


und trägt man, wie in Fig. 15 geschehen, mma z? auf der 
Ordinate, u auf der Abscisse ab, so erhält man für Glei- 
chung 39 in den Kurven l, lle wiederum eine gleich- 
seitige Hyperbel, deren eine Asymptote parallel zu der 
Abscissenachse verlaufend auf der Ordinatenachse ein Stück 


3600000 
NH Be CR 
abschneidet, während die zweite von der Abscisse 
sx H 
x, = — Í | me 
E SE ) 
2 x Wrea 


abschneidet. Bei gleichem Wert für sich 


| | | LFF secki 
folglich die zweite Asymptote mit der entsprechenden 
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Asymptote der Hyperbel für u < 1. Beide Hyperbeln 


i . i e 2x Wıea EE ln A AE 
schneiden sich bei gleichem IFF bei u = 1; im übri- 
gen werden sie nur dann kongruent, wenn 

Zx Wrea — 0 
L+F 
für beide ist. 
Wenn auch. wie wir gesehen haben, für u > 1 die 


Annahme 


2x Wied _ konst 

LF "` 
auch angenähert nicht mehr stimmt, so wird die zweite 
Hyperbel ds, II®) für u > 1, dennoch eine, wenn auch nur 
grobe Annäherung für den wirklichen Sachıveihiait geben, weil 

3x Wrea 

der Ausdruck L4F ` 
bei kleinerem u, einen vergleichsweise geringen Einfluss 
u selbst gegenüber, auf m, z? ansübt. 


Fassen wir unter dieser Voraussetzung die in Fig. 15 
ausgezogenen Kurvenstücke der mz?- und mu z°-Kurve als 
eine einzige auf, so zeigt diese jedenfalls ein Minimum 
bei u = I, woraus wir immerhin schliessen können, dass 
zur Erreichung eines hohen mz’-Wertes, also zur Erzie- 
lung möglichst grosser Schwingungszahl bei hoher Em- 
pfindlichkeit die gleicharmige Wage der ungünstigste Ty- 
pus ist. 

Wollen wir den Verlauf der m, 2?-Kurve bei verän- 
derlichem X x Wrea kennen lernen, so haben wir nun den 
Ausdruck für X x Wıea, dessen gesetzmässige Aenderung mit 
u für einarmige Hebel durch Gleichung 37 gefunden war 
in Gleichung 39 einzusetzen. 

Gleichung 37 kann man, auch bei beliebig vielen 
Hebeln, immer, wenn man die Konstanten zusammenfasst 
und mit c bezw. c’ bezeichnet, auf die Form bringen: 


YxWe=ctecu. 40) 


wobei demnach d das reduzierte Gewicht des letzten Vor- 
schalthebels bezogen auf seinen grössten Hebelarm, c das 
auf den Hebeldrehpunkt des ersten Hebels reduzierte Ge- 
wicht sämtlicher übrigen Hebel bedeutet, deren Ueber- 
setzungsänderung als abgeschlossen gedacht ist. Je nach 
Anzahl der vorhandenen Hebel sind die Werte der Kon- 
stanten für c und c’ verschieden. Bei Vorhandensein nur 
eines Hebels ist: 


wie wir sehen werden, anfänglich 


c=0,c=x', W, bei zwei Hebeln: 
c= x’ W, u?, č = x's Wa, bei drei Hebeln: 
c=x, W, uet xa W, ua, C = x'g Wg, bei n Hebeln: 
c= x, W uzt. txai Wici an= C = Ka Wa: 
Setzt man Gleichung 40 in Gleichung 39 ein, so 
lautet diese 


»_ 3 600 000 


E 


u e. . 
c+cu 
L+F 


Trägt man nun wieder o auf der Abscisse das da- 
zugehörige ma z? auf der Ordinate eines rechtwinkligen 
Coordinatensystems ab, indem man die Vorschaltung der 
einzelnen Hebel wieder nacheinander nach Erreichung der 
Uebersetzungen u,, 4 usw. vorgenommen denkt, so er- 
hält man eine der unstetigen Kurve für X x Wrea entsprech- 
ende an den Punkten x}, u, usw., ebenfalls unstetige Kurve 
für mu z’, wie Fig. 16 zeigt, die für die Verhältnisse 
einer dreihebeligen Wage entworfen ist, während Fig. 16 a 
das Wachstum von mz mit u > 1 für eine einheblige 
Wage zeigt. 


41) 


u Gem 


I+u+ 
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Die plötzliche Vorschaltung eines neuen Hebels hat 
also immer eine plötzliche Abnahme des Wertes m, z° 
zur Folge; durch die weitere Verstärkung der Uebersetz- 
ung an diesem Flebel wird jedoch wieder eine Zunahme 
des mu 2°-Wertes erfolgen, bis ein Maximum erreicht ist, 
nach dessen Ueberschreitung die weitere Uebersetzungs- 
steigerung an demselben Hebel nur schädlich für m, z° 
wird sein können. 

Ob dieses Maximum die durch den Vorschalthebel 
entstandene Abnahme des m, z°-Wertes ausgleicht, ob also 
das Maximum ein absolutes und nicht nur analytisches 


q? 
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Maximum sein wird, dafür liesse sich wohl eine 
allgemeine Formel ableiten; da sie aber sehr um- 
ständlich wird und keinen Vorteil in der Anwen- 
dung verspricht, wird es zweckmässiger sein, die 
Entscheidung für obige Frage durch eine Zahlen- 
rechnung für den jeweils vorliegenden Fall herbei- 
zuführen, die sich einfach genug gestaltet. 

Das der Gleichung 41 entsprechende Maxi- 
mum tritt ein, wenn bei einarmigem r-tem Hebel 


g= H LFF Fe 
E 
geworden ist. 

Ist dagegen der n-te Hebel ein zweiarmiger, 
so erleidet Gleichung 41 und 41a infolge der Ver- 
schiebung der die Aenderung von E x Wrea mit u 
ausdrückenden Parabelschar der Fig. 12 eine Modi- 
fikation. Wenn c und c’ ihre frühere Bedeutung | 
beibehalten, so wird aus Gleichung 41 mit Be- 
achtung des auf Seite 51 Gesagten: 


__ 3600000 u 
Mu Z“ = 


EE) 


en 


E c 4 e (u*”—u . ln 1-4- ui, A 
e Lir 
42) 


wobei un ı die Uebersetzung angibt, die das System 
hätte, wenn der z-te Hebel eine Uebersetzung I: 1 zeigte. 
Der Gleichung 42 entspricht ein Maximum für muz? 


gap a 


bei 


42a 


JEE 


Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 45. 1906. 
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In der Regel wird schon 
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sein, da bei einer Uebersetzungsänderung im Sinne u > | 
die Vorschalthebel für gleiches L -+ F, immer leichter 
werden dürfen, entsprechend den kleineren Kräften, die 
an ihnen angreifen. Demnach wird erst recht der den 
Gleichungen 41a und 42a entsprechende u-Wert grösser 
sein als Ge —ı, so dass das den Gleichungen 41 und 42 
entsprechende Maximum immer durch Verstärkung der 
Vorschalthebelübersetzung erreicht werden kann, also 
jedem neuen Vorschalthebel immer wieder ein neues Maxi- 
mum entspricht. 

Aus Gleichung 42a ist übrigens noch zu ersehen, 
dass eine Uebersetzungssteigerung für 
den Fall, dass man nur einen einzigen 
Hebel anwenden will, für den Fall 
also, dass c = 0, ¢' = xı W, und 4a -ı 
= | zu setzen ist, nur dann nennens- 
werten Vorteil bringen wird, wenn 
L + F gross gegenüber dem reduzierten 
Balkengewicht ist; bei Präzisionswagen 
mit geringer Tragfähigkeit wird also 
meist die Anwendung ungleicharmiger 
Hebel nur wenig zweckmässig sein, sie 
kann indessen bedeutenden Vorteil brin- 
gen bei einhebeligen Wagen grosser 
Tragfähigkeit. 

Es ist hier noch für den Fall, dass 
man eine Wage bestimmter Tragfähig- 
keit für günstigste Teilübersetzungen 
bauen wollte, des früher bereits er- 
wähnten Umstandes zu gedenken, dass 
das ursprünglich angenommene Ge- 
wicht eines Hebels für die auf Grund 
der bisherigen Betrachtungen zu gewin- 
nende günstigste Uebersetzung zweck- 
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Fig. 16a. 


mässiger Weise geändert werden könnte; es wird bei zwei- 
armigen Hebeln bestimmter Gesamtlänge — die Längen der 
Hebel einer Wage werden, abgesehen vom Oberbalken, des- 
sen Dimensionierung später behandelt werden soll, in 
praxi meist durch die Raumverhältnissefestgelegt sein — das 
Gewicht immer, bei einarmigen Hebeln nach Ueberschrei- 
tung der Uebersetzung 2:1 mit wachsender Uebersetzung 


bei gleicher Beanspruchung des Materials geringer 
genommen werden können. Setzt man also nunmehr 
das Gewicht des Hebels entsprechend der ausge- 


rechneten Uebersetzung fest, so könnte man zu diesem 
Gewicht, ein neues bestes u bestimmen, für das wiederum 
das Gewicht korrigiert werden könnte, auf Grund dessen 
wiederum ein neues u bestimmt werden kann. Auf diese 
Weise kann man sich einem Zustand nähern, bei dem für 
die günstigste Uebersetzung die Grenze der höchst zu- 
90 


714 


lässigen Belastung erreicht ist. In der Regel wird ein be- 
friedigender Zustand schon bei der zweiten Gewichtsbe- 
stimmung eintreten. 

Damit können wir die Untersuchungen über den Ein- 
fluss der Massenverteilung abschliessen, nachdem wir in 
den Gleichungen 41 und 42 ein einfaches Mittel gewon- 
nen haben, bei bestimmten Konstruktionsdaten die Hebel- 
massen möglichst günstig zu verteilen, insbesondere aber 
eine Entscheidung darüber zu treffen, ob ein weiterer 
Vorschalthebel im Interesse der Empfindlichkeits- und 
Schwingungszahlsteigerung liegt. 


10. Gütezahl bei Wagen. 


Wir wollen indessen noch auf ein in den Gleichun- 
gen 39, die für u < 1, bezw. 41 und 42, die für u > 1 
gelten, steckendes Kriterium für die Güte der Konstruktion 
einer Wage hinweisen. 

Könnte man in den beiden Fällen der Üebersetzungs- 
änderung die Hebelmassen so klein halten und ihre Ver- 
N x Wreg d 
SECH er 
die im Verhältnis zur Tragfähigkeit der Wage ange- 
häuften Hebelmassen kennzeichnet, gegen 1 bezw. gegen 
u so klein wird, dass er vernachlässigbar erscheint, so 
würde für u = 0 in dem einen Fall, für ue, im an- 
deren Fall ein Idealwert für mz? erreicht von der Grösse 


teilung so günstig anordnen, dass ihr Betrag 
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mz, = -—— E , 
Der Ausdruck 
mz? l 
y = -— -- =y für u l, 
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LEFF 
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mz? u 2 
ma pup E a 
L+F 


stellt demnach eine Zahl dar, die angibt, in welchem 
Masse man sich dem Idealwert durch zweckmässige An- 
ordnung und Abmessungen der Konstruktionsglieder ge- 
nähert hat. Diese Zahl muss, wie ohne weiteres aus der 
Form des Ausdruckes hervorgeht, stets kleiner sein als 
I. Sie bildet eine dem Nutzeffekt der Kraftmaschinen 
ganz analoge Gütezahl, die zur Beurteilung der Wagen- 
konstruktion dienen kann. 

Die Gütezahl o lässt sich rechnerisch leicht 
ermitteln, wenn man den Wert x für jeden Hebel bestimmt 
hat, was leicht reichlich genau durch Schwingungsver- 
suche an den einzelnen Hebeln für sich geschehen kann. 
Für Hebel ähnlicher Form wird x denselben Wert haben, 
der bei der üblichen Hebelform wenig kleiner als !/, sein 
wird. 

Beispielsweise sollen die Gütezahlen einiger ange- 
führter Konstruktionen ermittelt werden. 

Der Fig. 16 ist eine Gleiswage in Laufgewichts- 
. konstruktion üblicher Bauart zu Grunde gelegt. Die Last 
ruht auf einer Brücke, die sich in vier Tragschneiden auf 
zwei Dreieckshebel der Uebersetzung 10: 1 abstützt, die 
selbst wieder an einem gemeinschaftlichen Querhebel an- 
greifen, der mittels Zugstange auf den Oberbalken wirkt. 
Die beiden ersten Hebel (die zwei parallel geschalteten 
einander vollständig gleichen Dreieckshebel sind als ein 
Hebel im Sinne unserer Betrachtungen aufzufassen) haben 
je eine Uebersetzung von 10:1, und sind einarmig, wäh- 
rend der zweiarmige Oberbalken bei der grössten zu 
wiegenden Last von L + F= 30000 kg eine Uebersetzung 
von 1:15 aufweist. 
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Demnach wird nach Gleichung 42 
TERN u 
| — ee A a 
c+ (u? — 0. la t uh-ı) 
u+ i+ Hy man 
wobei 
u = 1500 
L + F = 30000 kg; 


c und cœ ergeben sich aus den Hebelgewichten, wenn 
man den Reduktionsfaktor für die Dreieckshebel zu 11. 
den des Querhebels zu etwa !/, ansetzt; da 
u,?. x, W, =!/.300.100.2= 20000 kg 
ll” .% Wa = fa . 160. 100° = 800000 kg, 
wird 
c = 820000 kg. 
Der Oberbalken liesse sich wohl auf ein reduziertes 
xs W, = 10 
herunterbringen, so dass 
č = 10 


würde. Somit ergibt sich 


1500 
77 1501 + 820000 + 10 (1500? — 1500 . 100 + 1003) 
30000 
1500 
= 7 
Sofern man den Oberbalken mit einer Uebersetzung 


ausführen könnte, die dem System die günstigste Gesamt- 
übersetzung gäbe, die sich aus 


KSE 
H — en 


mit u = ~ 292 berechnet, so ergäbe sich eine erheblich 
höhere Gütezahl. nämlich 


oo 0,67. 


— _ — = 2085 
Ten 920000 F 830000 348" 
30000 


Führt man schliesslich den Oberbalken gleicharmig 
aus, so hätte man mit u = 100 die Gütezahl 


8 100 be 
"01 „+ 820000 + 100000 a7 o 
30000 


Aus der Zeichnung einer Dezimalwage Quintenzscher 
Bauart, die für parallele Zugstangen eine von der Lage 
der Last unabhängige Empfindlichkeit zeigt, weshalb wir 
bei der Annahme paralleler Zugstangen Brückengewicht und 
Last in der Tragschneide eines Hebels angreifend denken 
können, — der zweite Hebel der als Brücke ausgebildet 
ist, ist damit vollständig berücksichtigt — entnehme ich 
die Tragkraft L + F zu 2000 kg, das Gewicht des ersten 
Hebels zu W, = 36 kg, seine Uebersetzung zu 6:1, das 
Gewicht des Oberbalkens, der eine Uebersetzung 1,66: I 
zeigt, ist W, = 24 kg. Sofern x, —=!/,, wird 


c = !j; . 36 . 6? = ~ 432 


und 
LA 
7) = 432 + 8 (100? — 10 . 1,66 + 6?) 
Se an 
10 
ren 


Auch diese Gütezahl liesse sich noch steigern, wenn man 
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den günstigsten Wert für u wählte; der günstigste Wert , Experiment leicht bestimmbare effektive ma z? einer ferti- 


von u ergibt sich aus 
/ 2000 + 432 +8 
„= | a en 


8 
zu u = 17,5. Mit diesem würde 7 
17,5 17,5 
h = —— e -- — 3 
i 18,5 1762 paa D 
` 2000 


Als Beispiel einer einhebligen Wage diene eine gleich- 
armige Wage für 1000 kg Tragkraft, deren Balkengewicht 
18 kg ist. Mit x = !/, und u = 1 ergibt sich 


1 
EEN Ce 
rl 1000- 


wird 


Da man entsprechend dem kleineren Biegemoment, 
das die Last nunmehr hervorruft, das Balkengewicht noch 
verkleinern könnte, wäre eine weitere Steigerung der Güte- 
zahl möglich. 

Die so errechnete Zahl 7 wird nun von der Zahl e 


verschieden sein, die man erhält, wenn ınan das durch | 


gen Wage, dividiert durch den Idealwert mz,?. Zur Be- 
stimmung des effektiven mn» z? hat man nur nötig die in- 
folge der Zulage des dem Gewicht L LE entsprechenden 
Uebergewichtes 


L+F 
Ale 


eintretende Verschiebung von der Endschneide zu messen, 
sowie die demselben Gewicht Z -+ F entsprechende Schwin- 
gungszahl z festzustellen. Die so experimentell bestimmte 
Gütezahl 7° wird nun immer kleiner sein müssen, als die 
errechnete Zahl ņ, weil diese ohne Rücksicht auf Reibung 
bestimmt wurde. 

Der Unterschied zwischen 7 und oi wird im allge- 
meinen um so grösser werden, je grösser die Reibung, 
und diese, je grösser die Belastung ist. Da beide Werte 
n und oi leicht hinreichend genau bestimmt werden kön- 
nen, hat man in diesen Zahlen ein Mittel, um die Grösse 
der Reibungen festzustellen, über deren Einfluss auf die 
Genauigkeit und Empfindlichkeit der zusammengesetzten 
Hebelwagen zahlenmässig nichts vorliegt. 

Die Kenntnis der Reibung bei stark belasteten Schnei- 
den, die Zapfen mit sehr kleinem Krümmungsradius vor- 
stellen, wäre von grossem Wert, um die für eine be- 
stimmte Empfindlichkeit noch zulässige Grösse dieses 
Krümmungsradius festzustellen, von dem in erster Linie 
die zulässige Beanspruchung der Schneiden abhängt. Viel- 
leicht führte die durch den oben angedeuteten Versuch 
leicht erlangbare Erkenntnis der Reibung dahin, anstatt 
der üblichen Zuschärfung bei stark belasteten Schneiden 
messbare Abrundungen zu wählen. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Die Pittsburg und Lake Erie-Eisenbahn. (Giese & Blum.) 
Die Hauptaufgabe der Bahn ist die Beförderung von Kohlen 
aus den Kohlenbezirken südöstlich von Pittsburg in das Gebiet 
der grossen Seen und die Beförderung von Erzen nach dem 
Pittsburger Industriebezirk. Ihre Anlagen sind ein Muster einer 
kleinen, jedoch gut verwalteten und wirtschaftlich arbeitenden 
amerikanischen Eisenbahn. Der Personenverkehr beträgt nur 
2'/, Millionen Reisende jährlich. In dem Personenbahnhof zu 
Pittsburg ist ein Gleispaar für die durchgehenden Züge und 
vier stumpf endigende Ein- und Ausfahrgleise vorhanden, da- 
neben liegt ein Abstellbahnhof mit einer Gruppe von Stumpf- 
gleisen; sämtliche Gleise laufen in ein Ausziehgleis ein. Die 
Bahnsteige liegen in Schienenhöhe. In den fünf oberen Stock- 
werken des siebenstöckigen Empfangsgebäudes befinden sich 
die Geschäftsräume der Verwaltung, im Erdgeschoss sämtliche 
Räume für den Reisendenverkehr. Zwischen dem Empfangs- 
gebäude und der Bahnsteighalle liegt eine überdeckte niedrige 
Querhalle. Die Gepäckstücke gleiten auf einer Kofferrutsche 
in den Gepäckraum. Die Fenster der Empfangshallen dienen 
nur zum Lichteinlass, behufs Ventilation wird Aussenluft über 
dem Dach angesaugt, zum Keller geleitet, dort durch Wasser- 
einspritzung von Russ gereinigt, getrocknet, gekühlt bezw. er- 
wärmt, und in die Räume eingeführt. Die schlechte Luft wird 
abgesaugt. Die Kessel des Heiz- und Krafthauses haben selbst- 
tätige Beschickuug und Beseitigung der Rückstände unmittelbar 
in die Eisenbahnwagen. 

Der Verschiebebahnhof für den Güterverkehr dient vor 
allem zur Zusammenstellung der Kohlenzüge und zur Verteilung 
der leer zurückkommenden Kohlenwagen in die nach den ein- 
zelnen Zechen gehenden Leerzüge. Der Güterverkehr betrug 
1905 23 Millionen Tonnen, täglich 74000 Tonnen. Es ver- 
kehren Güterzüge bs zu 100 Wagen = 400 Achsen, Achsstand 
ll m, Zuglänge bis 1300 m. Die fünf Güterzug-Einfahrgleise 


ziehen sich zu einem mit Eselsrücken versehenen Ablaufgleis 
zusammen, an das sich eine Gleisharfe aus 18 Ordnungsgleisen 
anschliesst. Für die entgegengesetzte Richtung dient eine ähn- 
liche Gleisanlage; zwischen beiden läuft das durchgehende 
Personenhauptgleis, das zweite Hauptgleis führt aussen um den 
Bahnhof herum. Zum Brechpunkt des Ablaufberges führt eine 
Steigung von 6,3 v. T., der Ablaufberg hat ein Gefälle von 
20 v. T., unterbrochen durch eine Sirecke mit 6 v. T., in der 
die für laufende Wagen bestimmte Gleiswage von 17,5 m Länge 
liegt. Ueber jeden der beiden Ablaufberge laufen täglich etwa 
1000 Wagen ab, je ein Verschiebepersonal von 15 Mann, da- 
runter 12 Bremser, ist erforderlich. Ein Weichenstellwerk ist 
nicht vorhanden. Für jeden einlaufenden Zug wird ein Ver- 
zeichnis über die abzulassende Wagenzahl und die betr. Gleis- 
nummer aufgestellt, von dem jeder beteiligte Beamte einen 
Abdruck erhält. Die Lokomotivwerkstatt besteht aus drei 
Längsschiffen, das eine Seitenschiff ist zu der hohen Aufstell- 
halle ausgebaut, in der die Lokomotiven durch einen Lauf- 
kran von 120 t Tragfähigkeit auf ihre Stände befördert werden. 
Jedes Schiff wird ausserdem von einem schnellaufenden Lauf- 
kran für kleinere Lasten bestrichen. Die Werkzeugmaschinen, 
bei denen der Flächendruck unter 18 k&/y4cm bleibt, sind un- 
mittelbar auf dem Fussboden aufgestellt, der aus Holzdielung 
auf starken, in Sand gebetteten Planken besteht; der Sand liegt 
auf der Asphaltabdeckung einer 10 cm starken Betonschicht. 
(Zeitschr. des Vereins deutscher Ingenieure 1906, S. u 


Elektrischer Betrieb im Simplontunnel. (Solier). Je ein Kraft- 
werk in Brieg und Iselle liefern den Strom. Ersteres besitzt 
zwei 500 PS Escher Wyss-Turbinen, die ein Gefälle von 44,6 m 
ausnutzen. Beide sitzen auf der Welle einer Drehstrommaschine, 
die 3300 Volt bei 16 Perioden liefert. Die Maschine arbeitet 
dauernd unter Vollast, die nicht nutzbar verbrauchte Energie 
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wird in einem selbsttätig regelbaren Wasserwiderstand ver- 
nichtet. Von der Turbinenwelle werden durch Riemenüber- 
tragung auch zwei 95 PS Gleichstromerzeuger angetrieben, die 
sowohl den Erregerstrom als auch Beleuchtungsstrom für den 
Tunnel liefern. In Iselle wird mittels zwei 750 PS Piccard & 
Pictet- Turbinen bei 140 m Gefälle mit 960 Umdrehungen ein 
Wechselstromerzeuger angetrieben. Die gemeinsame Welle ruht 
auf nur zwei mit Drucköl geschmierten Lagern. 

Zwei Phasen des Drehstromes werden durch Oberleitung, 
die dritte durch die Fahrschienen zugeführt. Die Oberleitung 
ist im Tunnel 5,20 m hoch an in der Tunnelwandung veran- 
kerten Querdrähten, ausserhalb in 4,80 m Höhe mittels Joche 
oder an 8,7 m hohen Masten mittels in einer Kettenlinie durch- 
hängenden Querdrähten befestigt. Die Fahrdrähte haben je; 
8 mm Durchmesser und 1 m Abstand voneinander. Im Tunne 
sind zur Verminderung des Spannungsabfalles zwei Drähte 
nebeneinander angeordnet. Die Leitungen gegeneinander wur- 
den mit 10.000, die einzelnen Porzellanisolatoren mit 18 000 Volt 
geprüft. Die Leitungen sind an den Tunneleingängen unter- 
brochen wegen der senkrecht beweglichen Tore, die zur Ver. 
besserung der mit zwei Ventilatoren bewirkten Lüftung dienen, 
(Fortsetzung folgt.) (L'éclairage électrique 1906, S. m 

r. 


Speisung grösserer Strassenbahnnetze. (Piazzoli.) Eine Um- 
frage des internationalen Strassenbahn- und Kleinbahnvereins 
bei 92 Gesellschaften hat ergeben, dass für Strassenbahnnetze 
in 86 Fällen eine Speisung der einzelnen Zonen stattfand, die 
in 77 Fällen dauernd voneinander isoliert sind. Der Strom 
wird mittels (bisweilen je zwei) in dem Kraftwerk durch selbst- 
tätige Ausschalter und Sicherungen geschützte Kabel dem Speise- 
punkte jeder Zone und über zwei Schalter der Oberleitung zu- 
geführt. Streckenisolatoren in 400—600 m Abstand gestatten 
ein Begrenzen von Beschädigungen, wobei die abgetrennten 
Teile einer Zone aus den Nachbarzonen gespeist werden. Diese 
Anordnung ist die zweckmässigste für die Aufrechterhaltung 
des Betriebes. Sie lässt jedoch keine Verteilung der Belastung 
und keinen! Ausgleich zwischen benachbarten Strecken zu, er- 
gibt daher eine ungünstige Ausnutzung des Kupfers und Ueber- 
lastungen von Speiseleitungen bei Betriebsstörungen. Die 
Uebelstände werden durch ein Einheitsnetz vermieden; bei der 
Energielieferung auftretende Fehler verteilen sich jedoch leicht 
über das ganze Netz und führen auf jeden Fall zu grossen 
Betriebsstörungen. Um die Vorteile der letzteren mit denen 
der ersteren Anordnungen zu vereinigen, hat man in mehreren 
Betrieben die Zonen durch selbsttätige Ausschalter oder Siche- 
rungen verbunden. Ein abschliessendes Urteil über diese An- 
ordnung kann jedoch erst nach längerem Betriebe gefällt wer- 
den. (Deutsche Strassen- und Kleinbahnzeitung 1906, S. 675 
bis 677.) Pr 


Wagenbremsen. (Fox) Während in Amerika sich die Ver. 
besserung der Bremsen elektrischer Bahnen auf die an den 
Rädern anliegende Klotzbremse erstreckt, sind in England be- 
reits zahlreiche Wagen mit Schienenbremsen ausgerüstet. 
Sorgfältige Versuche über die Wirkung von Handbremsung, 
Kurzschlussbremsung mit Widerstandsregelung und magnetische 
Schienenbremsung mit und ohne gleichzeitiges Anstellen der 
Bremsklötze wurden vor Jahresfrist in England angestellt. 
Der mit Decksitzen versehene Versuchswagen wog 141/, t 
und war mit sorgfältig geeichten Instrumenten ausgerüstet. Aus 
den beigefügten Tabellen ist ersichtlich, dass die letztgenannte 
Bremsart die besten Erfolge ergibt, sowohl in bezug auf die 
erzielten Bremswege als auch in bezug auf den Energiever- 
brauch bezw. die Beanspruchung der Motoren. Die Schienen- 
bremse selbst leistet etwa ein Drittel der Bremsarbeit. Von 
zwei trotz der Schienenbremse vorgekommenen Unfällen wird 
angegeben, dass in einem Falle der Wagen ungeprüft in den 
Dienst gegeben wurde. Im zweiten Falle hatte der Führer auf 
einem Gefälle mit der Handbremse die Räder festgestellt, in- 
folgedessen gaben die Motoren keinen Kurzschlusstrom und die 
Schienenbremse wurde nicht gespeist. An die Schienenbremse 
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lässt sich voraussichtlich ein Holzklotz anbringen, der, bevor 
sie selbst zur Wirkung kommt, auf den Schienen schleift, hier- 
bei die letzteren reinigt und das schädliche und unzuverlässige 
Sandstreuen unnötig macht. Die Schienenbremse braucht keine 
besondere Energie wie die Luftbremse, ausserdem kann der 
Wagen nicht mit halbangezogener Bremse fahren. 

Im England wird auch vielfach unter Stromrückgewinnung 
gebremst. Nachteilig ist, dass zum Festbremsen eine zweite 
Bremse nötig ist; von Vorteil die Begrenzung der Geschwin- 
digkeit beim Befahren von Gefällen. Günstig ist ferner der 
verminderte Eisenverschleiss, der diese Bremse für Untergrund- 
bahnen besonders geeignet macht, da Eisenstaub in New York 
als wesentlichster Luftverschlechterer bei elektrisch betriebenen 
Untergrundbahnen festgestellt wurde. Für die letzteren kommt 
ausserdem die Anlage von Steigungen vor und Gefällen hinter 
den Stationen zur Verminderung der Brems- und Beschleu- 
nigungsarbeit in Betracht. 

Als vorteilhaft werden selbsttätig anstellbare Bremsen an- 
gegeben, die an gefährlichen Stellen von der Strecke aus an- 
gestellt werden und selbsttätig die Geschwindigkeit begrenzen. 
(Street Railway Journal 1906, S. 407—412.) Pr. 


(L. Schlüssel.) Bei Ober- 
bau auf eisernen Schwellen mit Schienenbefestigung durch 
Schrauben erzeugt das geringfügigste Lockern der Schrauben 
schädliche Spielräume, Ausschlagen der Auflagerstellen und 
Lösen der Verbindung. Bereits durch das „Wandern“ der 
Schienen werden die Schrauben losgedreht. Die Anwendung 
von Sicherungen verspricht keinen Erfolg. Die Keilbefestigung 
mit einem Keil aus Holz zeigt wenig Dauerhaftigkeit, Ersatz 
des Holzes durch gepresstes Papier wurde zu teuer. Haltbar 
ist die Befestigung mittels vier Klammern und unter den 
Schienenfuss getriebenem Stahlkeil, dabei stützt sich der obere 
Kopf der -förmigen Klammer auf den Schienenfuss, während 
der untere Kopf unter die Schwelle greift; die Klammer wirkt 
dadurch gleichsam federnd. Beträgt der von dem Fahrzeug 


Pm 


4 » bei 


übertragene Maximaldruck Pm, so trägt jede Klammer 


zs" Unter der Kraftwirkung 


verlängert sich die der Schiene zugewandte Seite des Klam- 
merschafts, während die Fasern der abgewandten Seite sich 
verkürzen, die Klammer hält also stand, wenn auch die Kraft 


ungleicher Verteilung höchstens 


, P 
zwischen m und Se schwankt. Beträgt Pm = 3000 kg, so 


DEE 3000 
muss der Keil mit einer Kraft = 0,85. -g = 320 kg einge- 


trieben werden. Bei Schraubenbefestigung erleidet der Kern 
der Schraube die gleiche Verzerrung, wie die Klammer: die 
oberen Gänge auf der der Schiene zugewandten Seite biegen 
sich nach unten, auf der anderen Seite nach oben, die Schraube 
wird gedehnt und zugleich gebogen. Beim Nachlassen des 
Druckes Pm wirkt die durch das Anziehen in den unteren Teil 
gelegte Drehungsspannung in entgegengesetztem Sinne, und 
lockert die Schraube ein wenig. Nach Aufhören der Wirkung 
der rollenden Last ist die Schraube nicht mehr mit der ur- 
sprünglichen Kraft angezogen, diese vermindert sich allmählich 
mit jedem über die Schiene fahrenden Zuge. Einziges Ab- 
hilfsmittel ist: Ersatz der Schraube durch Klammern. (Le Génie 
civil, Bd. II, S. 326—329 ) S. 


Die ausgedehnteste Anwendung 
elektrischer Energie übt wohl die New York Edison Company. 
In dem Hauptverwaltungsgebäude wie in den vielerlei Zweig- 
bureaus werden Beleuchtung, Ventilation, Aufzüge, Reklame- 
schilder mit elektrischem Strom betätigt. Zur Erledigung der 
Korrespondenz dienen elektrisch betriebene Phonographen, die 
teils auf den Schreibtischen, teils auf transportablen Tischen 
sich befinden; ist ein Wachszylinder voll ausgenutzt, so wird 
er ausgewechselt und kommt zur Schreibmaschinenstube, wo 
er, richtig eingestellt, direkt in die Maschine diktiert. Eine im 
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Dachgeschoss des Hauptverwaltungsgebäudes befindliche elek- 
trische Küche enthält zur Bereitung des Frühstücks für die 
Beamten alle Arten elektrischer Kochapparate. Eine Kühlanlage, 
welche eiskaltes Wasser durch das ganze Gebäude leitet, eine 
pneumatische Rohrpost für das Gebäude und eine Vakuum- 
Reinigungsanlage werden elektrisch betrieben; diese drei An- 
lagen sind in einem gemeinsamen Raume installiert, wo sie 
zugleich zur Ausstellung dienen. 

An den belebtesten Punkten der Stadt sind zur Zeit 16 
elektrische Reklameschilder vorhanden, welche abwechselnd 
die grossen Neuanlagen bezeichnen, die zu den Abnehmern der 
Gesellschaft gehören. Dabei sind 10654 Glühlampen installiert, 
deren Erleuchtung bei einem Strompreise von 10 cent f. d. 
Kilowattstunde jährlich etwa 37000 Dollars kostet. 

Die Gesellschaft hat 51 elektrisch betriebene Automobile 
in Benutzung, welche über Nacht in einem besonderen grossen 
Gebäude untergebracht und frisch geladen werden. Da über 
jedes Automobil besonders Buch geführt wird in bezug auf 
Anschaffung, Reparaturkosten usw., hat man mit grosser Ge- 
nauigkeit die Kosten eines derartigen elektrischen Betriebes 
aufstellen können und dabei gefunden, dass er wesentlich billiger 
ist, wie jeder andere Automobilbetrieb, wobei natürlich die be- 
sonderen Verhältnisse der Gesellschaft zu berücksichtigen sind. 

In der photographischen Abteilung werden die Platten 
durch elektrische Ventilatoren getrocknet und die Aufnahme 
wie Kopien mit Hilfe von Quecksilber - Bogenlampen herge- 
stellt. (Electrical World 1906, S. 559—564.) 


Schwingungen mit hoher Spannung und Frequenz in Gleich- 
stromnetzen. (Feldmann & Herzog.) Aehnlich wie in Wechsel- 
stromnetzen treten auch in Gleichstromkabeln bei plötzlichen 
Zustandsänderungen Wellenzüge von Spannungen auf, die sogar 
bei normalen 500 Voit-Kabeln Frequenzen bis zu 20 000 Perio- 
den i. d. Sekunde aufweisen. Da die starke Dämpfung beim 
belasteten Kabel die Wellenzüge zu rasch ablaufen lässt, als 
dass sie grosse Arbeitsmengen liefern könnten, treten selten 
ernste Kabelschäden auf, und daher hatte man bislang die 
Selbstinduktion der Kabel vernachlässigt. Feldmann & Flerzog 
leiten nun eine elementare Theorie für die in Gleichstromkabeln 
bei Kurzschluss auftretenden Oscillationen ab und geben ver- 
schiedene durchgerechnete Beispiele für mehr oder weniger 
stark gedämpfte Leitungen, welche die bei häufig wiederholten 
Ueberlastungen für die Isolierstoffe besonders bestehende Ge- 
fahr deutlich erkennen lassen. 

Weiter werden abgeleitet die Korrektionen wegen ungleich- 
mässiger Verteilung des Stromes über den Querschnitt. An 
Hand eines völlig durchgerechneten Beispiels und einer aus- 
führlichen Zahlentafel für Kabel von 16—1000 qmm Querschnitt 
wird gezeigt, dass die Unterschiede keineswegs erheblich sind. 
Nach Heavisides Vorgang wird nunmehr der verzerrungsfreie 
Stromkreis betrachtet, dessen vier Leitungskonstanten mitein- 
ander verknüpft sind durch die Gleichung: 


Widerstand R  __ Ableitung A _ 

"Selbstinduktion L Kapazität C "`" 
wo das konstante s das Reziproke der Zeitkonstanten ist. Mit 
Hilfe dieses Idealbildes werden die übereinander gelagerten Er- 
scheinungen getrennt und wird ihre physikalische Natur erkannt. 

Das praktische Ergebnis der ganzen Untersuchung ist die 
Erkenntnis, dass die plötzlichen Schwingungen nur deshalb selten 
schädigend wirken, weil sie rasch verlaufen, geringen Arbeits- 
wert haben und durch die Dämpfung bei Belastung und mangel- 
hafter Isolierung eingeschränkt werden. Doch ist es immerhin 
empfehlenswert, die Bleimäntel der einzelnen Kabel mitein- 
ander gut leitend zu verbinden und an passenden Stellen, z. B. 
durch Verbindung mit den Muffen, zu erden. (Elektrotechn. 
Zeitschr. 1906, S. 923—926.) D. 


(Kuhns.) Es wurden nach 
dem wattmetrischen Verfahren im Zpsteinschen Apparat die 
Wirbelströme in Eisenblechen verschiedener Stärke (d = 0,3 
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bis 1,2 mm) untersucht; die Bleche waren aus „gewöhnlichen 
Dynamoblech“ und aus „legiertem Blech“ der Capito & Klein, 
Benrath, gewalzt, deren spezifischer Widerstand 0,13 bezw. 
0,50 betrug. Es zeigte sich, dass die Zunahme des Steinmetz- 
schen Wirbelstromkoeffizienten im Verhältnis zur Blechstärke 
steht und der Koeffizient selbst zu dem spezifischen Wider- 
stand der Eisensorte in umgekehrtem Verhältnis. Daher ist 
die durch Erhöhung des spezifischen Widerstandes des legierten 
Eisenbleches erzielte Verminderung der Wirbelstromverluste 
wohl zu beachten. (Eltektrotechn. Zeitschr. No. 39 v. 27. Sept. 
1906.) D. 


Schalteinrichtungen an Sammierbatterien für Telegraphen- 


betriebe. (G. Knopf.) Mitteilungen aus dem Kaiserlichen 
Telegraphen - Versuchsamt. Bei den älteren Einrichtungen 
schwankte die Ladezeit der einzelnen Zellen einer Sammler- 
batterie zwischen 2,5 und 7 Stunden. Bei den neueren Schalt- 
einrichtungen mittels Stöpsel- oder Kurbelschalters werden die 
grössten Ladezeiten auf etwa 4 Stunden verkürzt, die Sammler 
wirtschaftlicher ausgenutzt und pfleglicher behandelt, sowie Be- 
dienung und Einrichtungen wesentlich vereinfacht. Für kleinere 
Aemter mit Telegraphen- und Fernsprechbetrieb wird ein be- 
sonderer Wärter ganz entbehrlich. Da die Batteriegruppen 
niemals vollständig erschöpft werden, ist für etwa eintretende 
Störungen des Netzes keine besondere Reserve nötig. (Elektro- 
technische Zeitschr. 1906, S. 919—923.) D. 


Deckenvorgelege, bei denen die Umschaltung auf ein anderes 


Uebersetzungsverhältnis während des Betriebes ohne Gefähr- 
dung des Arbeiters geschehen kann, baut die Werkzeugma- 
schinenfabrik Paul Heuer in Dresden-A. Zwei kegelförmige 
Stufentrommeln mit einer grossen Anzahl Stufen, z. B. 15 im 
vorliegenden Falle, werden durch einen Riemen mit einander 
verbunden. Dieser Riemen wird durch einen parallel zu deır 
Trommelwandungen geführten Riemenführer verschoben, und 
zwar durch eine Schraubenspindel, auf deren einem Ende ein 
Kettenrad mit daranhängender Kette sitzt. Zugleich trägt der 
Riemenführer in einem senkrechten Schlitz eine Spannrolle, die 
durch Gewichtsbelastung den Riemen nach oben drückt und 
dadurch die richtige Spannung gewährleistet. Die Ganghöhe 
der zum Verschieben des Riemenführers dienenden Spindel 
ist so bemessen, dass bei jeder ganzen Umdrehung derselben, 
die durch einen Federstift markiert wird, der Riemen um eine 
Stufe verschoben und so die Geschwindigkeit in die nächst- 
höhere oder -tiefere umgewechselt wird. Bei sehr sorgfältiger 
Behandlung der Riemenverbindung soll das Verhältnis von 
kleinster zu grösster Geschwindigkeit bis '/, betragen können. 
(Zeitschrift für Werkzeugmaschinen und Werkzeug, XI. Jahrg. 
S. 5.) H. 


Kohlenproduktion. Nach dem augenblicklich im Druck befind- 


lichen statistischen Bericht betrug die Kohlenproduktion der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika im Jahre 1905 392 919 314 
Tons mit einem Wert von 476 756 963 Dollars, was einer Zu- 
nahme gegenüber dem Jahre 1904 hinsichtlich der Menge um 
11,7 v. H., hinsichtlich des Wertes um 7,3 v. H. gleichkommt. 
Die Gesamtproduktion ist damit um 50 v. H. grösser als die- 
jenige von Grossbritannien, und um über das Doppelte als die 


von Deutschland. (Electrical World, Vol. XLVII, 1906.) 
D 


Berechnung des Inhaltes der Talsperren. (H. Haedicke.) Mit 


Rücksicht auf die Wirtschaftlichkeit wird der Inhalt einer Tal- 
sperre nur so gross zu bemessen sein, dass sie ihren Zweck 
noch mit Sicherheit erfüllt. Durch hohe Sperrmauern wird der 
Inhalt vergrössert, es wachsen jedoch auch die Bau- und 
Grunderwerbskosten. Massgebend ist vor allem der jährliche 
Zulauf, der als ein bestimmter Prozentsatz des Produkts: Fläche 
des Niederschlagsgebiets X örtliche Regenhöhe angenommen 
wird. Die Abflussmengen werden zu 65 v. H. des Zulaufs an- 
genommen, tatsächlich besteht jedoch nur sehr lockere Be- 
ziehung zwischen Regen- und Ablaufmenge, wie am deutlichsten 
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aus einer graphischen Darstellung zu ersehen ist, in der man 
für einen Monat die den täglichen Regenhöhen entsprechenden 
Niederschläge in Kubikmeter und die täglichen Abflussmengen 
in Kubikmeter als Ordinaten aufträgt. Ausserdem zeigen be- 
nachbarte Orte oft beträchtliche Verschiedenheiten der monat- 
lichen Regenmengen. Trotzdem pflegt man zur Berechnung 
der Talsperre die monatlichen Abflussmengen aus den monat- 
lichen Regenhöhen zu bestimmen. Trägt man für ein Jahr die 
dergestalt bestimmten Abflussmengen des Niederschlagsgebiets 
als Rechtecke gleicher Breite nebeneinander auf, so überragen 
im allgemeinen die Monate Oktober, November, Dezember, 
Januar die übrigen Monate um ein vielfaches. Man kam also 
fast sämtliche Wassermassen dieser vier Monate aus dem Nieder- 
schlagsgebiet aufspeichern und in den acht übrigen Monaten 
ausnutzen. Dividiert man die jährlich zur Verfügung stehende 
Wassermenge — die Summe der Rechtecke des vorerwähnten 
Diagramms — durch 8, und zieht in der sich ergebenden Höhe 
eine Horizontale in dem Diagramm, so ergibt die überschüssige 
Fläche den Inhalt der Talsperre. Diese /ntzesche Berechnungs- 
methode berücksichtigt nur die Jahresbilanz der Sperre, das 
monatliche Einnahme- und Ausgabekonto ergibt die folgende 
Berechnungsart: Es werden, etwa mit Oktober beginnend, die 


Versuche von Goodman lieferten die aus nach- 
Die Proben hatten 


Weilssmetall. 
stehender Tabelle ersichtlichen Ergebnisse. 
folgende Abmessungen: Zugstäbe 38 mm Durchmesser und 
250 mm Versuchslänge, Druckproben 57 und 51 mm Durch- 
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bis Ende jedes Monats aufgelaufenen Wassermengen als Ordi- 
naten aufgetragen, so dass die letzte Ordinate die im Laufe des 
Jahres zur Verfügung stehende Wassermenge darstellt. Die 
erste Ordinate erhält man, indem man die jährliche Regen- 
menge für 1000 qm Niederschlaggebiet durch 12 dividiert, und 
die erhaltene Zahl von der Niederschlagmenge des Oktober 
abzieht. Die für November in gleicher Weise ermittelte Zahl 
zu der Ordinate des Oktober addiert, ergibt die zweite Ordinate 
u. $. f. Die Endpunkte der Ordinaten ergeben eine von Null 
zum Endpunkt der letzten Ordinate verlaufende Kurve. Zieht 
man nun eine schräge Grade vom Nullpunkt zum Endpunkt 
der letzten Ordinate, so ergibt der grösste senkrechte Abstand 
zwischen der oberen Kurve und dieser Graden den grössten 
erforderlichen Inhalt der Sperre und die Stellung der betreffen- 
den Ordinate die Zeit, zu welcher dieses Maximum statt hat, 
an. Für die Urft-Talsperre ergibt diese Berechnungsweise eine 
erforderliche Stauhöhe von 46 m, so dass also an den Kosten- 
der ausgeführten 52!/, m hohen Sperrmauer 25 v. H. zu sparen 
gewesen wären. Diese Erhöhung ergibt jedoch grösseren Kraft 
gewinn. (Zeitschr. für die gesamte Wasserwirtschaft 1906, 
S. 93/9.) S. 


messer, Biegeproben 50X25 mm Querschnitt und 300 mm 
Stützweite; die Scherproben wurden zweischnittig geprüft. 


(Engineering 1906, Bd. Il, S. 376.) Fk. 
Scher-| Verhältnis- 
Druckversuche Biegeversuche Ei giereg 
SÉISS |tätsmodul| S% 
S 3 hem E sf 
ga jT ei 
. Ikeloem |kglacw| kglacm kg 
218 J 
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Maschine zur Herstellung von Ketten 
System Lelong. 


Auf der letzten Versammlung des „Iron and Steel Institute“ 
hielt der Ingenieur Emil Lelong einen Vortrag über die Her- 
stellung von Ketten und gab dabei die nachfolgende Beschreibung 
einer von ihm erdachten Maschine, welche die verantwortungs- 
volle und schwierige Handarbeit auf diesem Gebiete beseitigen soll. 

Auf dem Sockel a (Fig. 1—4) ruht der Ambos b, durch 
welchen die drei Zylinder c, d und e (s. a. Fig. 5 und 6) hän. 
durchtreten. Auf diesen Ambos legt sich der Stempel f, mit den 


beiden Zylindern g und A. Dieser Stempel f ist um ein Schar- 
nier drehbar und kann hochgeklappt werden, wie das nament- 
lich Fig. 4 besonders deutlich zeigt. Auf dem an den Sockel a 
angegossenen Bett í steht das Lager E mit der im übrigen in 
dem Sockel a gelagerten Welle des Schwungrades /, sowie der 
Fest- und Losscheibe m und n. Von dieser Welle aus wird die 
Drehbewegung durch Winkelverzahnungen auf die oben ge- 
nannten Zylinder c, d und e, sowie g und k übertragen. Ferner 
ist an den Sockel a noch die Konsole o angegossen, welche im 
vorliegenden Falle den Stützpunkt für den Ständer p eines Dampf- 
hammers bildet. Selbstverständlich kann an dessen Stelle auch 
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irgend ein anderer, etwa durch Luftdruck oder von einer Trans- 
mission betriebener, Hammer treten. 

Die drei Zylinder c, d und e liegen nicht unbeweglich fest 
in dem Ambos b sondern lassen sich etwas verschieben, und 
zwar können sie bis zu einem gewissen Grade entweder gleich- 
zeitig zur Mittelachse des Ganzen hin oder von ihr fortbewegt 
werden. Das geschieht mit Hilfe des mit Gegengewicht q ver- 
sehenen Handhebels z, der zunächst auf ein System von Kurbeln s, 
s, und $, einwirkt, die ihrerseits die Bewegung auf jene Zylinder 
übertragen. Sodann sind oben auf dem Ambos noch zwei mit 


hydraulischer Kraft betriebene Presszylinder € und 4 angebracht, 
die durch die kleine Pumpe u und einen Akkumulator bedient 
Ihre Kolbenstangen tragen die beiden Matrizen v und v,. 


werden. 
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halten, wie das Fig. 6 ebenfalls andeutet. Ein zweiter, weiss- 
glühender Stab wird nun in den Schlitz w eingeführt, rollt sich 
auf wie der erste und wird dabei durch diesen so durchgeführt, 
dass eine Verkettung stattfindet. Sobald alsdann auch die 
Schweissung des zweiten Ringes eingetreten ist, wird der erstere 
von den Presszylindern wieder frei gegeben, wiederum um 90° 
gedreht und nun erhält er ebenfalls zwischen jenen Presszylindern 
die bei Kettengliedern übliche ovale Form. Die Fig. 8, 9 und 
10 stellen die Ringe in diesen verschiedenen Stadien ihrer Ent- 
wicklung dar und dürften. wohl ohne weiteres verständlich sein. 
Es ist natürlich für das Verfahren ganz gleichgültig, ob der Quer- 
schnitt jenes Stabes rund ist (Fig. 7) oder quadratisch (Fig. 9). 
Ferner kann jedes Kettenglied aus einer einfachen Spirale her- 


£ Zë 


Si E Fig. 5. 


Die Arbeitsweise der ganzen Maschine dürfte am leichtesten 
verständlich sein, wenn man zunächst die Fig. 5 und 6 betrachtet, 
die einen Quer- und Längsschnitt durch Ambos und Stempel mit 


den zugehörigen Zylindern darstellen. Wir sehen da zunächst, 
dass der Stempel f, abgesehen von den schon beschriebenen 
Einrichtungen, noch einen schrägen Schlitz w hat, der grade auf 
den Zwischenraum zwischen den Zylindern c und A gerichtet ist. 
Führt man also einen Stab, wie ihn z. B. Fig. 7 wiedergiebt, und 
der auf Schweisshitze gebracht ist, in diesen Schlitz ein, so wird 
er sich zwischen den rotierenden Zylindern zu einem Ringe auf- 
wickeln, wie das in Fig. 6 angedeutet ist. Ist diese Formgebung 
beendet, so schwenkt man den Stempel f in die Lage, wie sie 
Fig. 4 zeigt, wobei der Ring durch eine besondere Vorrichtung 
am Mitgehen und Abheben vom Ambos verhindert wird, und 
bearbeitet den Ring mit dem Hammer so lange, bis die Schweissung 
stattgefunden hat. Nun gelangt er zwischen die Matrizen v und 
vı der beiden Presszylinder £ und 4 und wird hier zunächst in 
einer gegenüber seiner früheren um 90° gedrehten Lage festge- 


gestellt werden, wie das bei der Anfertigung von Hand geschieht 
und auch bisher geschildert ist, oder es kann eine mehrfache 
Spirale genommen werden (Fig. 11 u. 12). Doch möge diese von 
Lelong in seinem Vortrage eingehend behandelte Frage hier nur 
gestreift werden. 

Der durch diese Maschine erzielbare Nutzen soll ganz be- 
deutend sein. Unsere Quelle!) führt zum Beweise dafür folgende 
Zahlen an: In einer Stunde stellte ein Schmied mit einem Zu- 
schläger 13 Glieder einer Kette von 19 mm Stärke her, ein 
Schmied mit zwei Gehilfen 6,5 Glieder einer Kette von 38 mm 
Stärke. Demgegenüber verfertigten zwei Arbeiter mit Hilfe der 
Maschine Lelong in einer Stunde 100—120 Glieder einer Kette 
von 16 mm Stärke. Ausserdem ist zu bedenken, dass die Zahl 
der in einer bestimmten Zeit mit der Maschine Zelong herge- 
stellten Glieder bei zunehmender Stärke derselben nur sehr wenig 
abnimmt. Die Maschine wiegt etwa 3,5 t und beansprucht nur 
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wenig Raum, etwa 1 X 1,55 m Grundfläche ohne Akkumulator, 
der seinerseits ein Zylinder von etwa 0,45 m Durchmesser und 
1,5 m Höhe ist. 

Zahlreiche Versuche mit den in der geschilderten Weise ver- 
fertigten Ketten haben ergeben, dass ihre Zerreissfestigkeit rund 
80 v. H. derjenigen des verwandten Materials beträgt. Sie wür- 
den damit den in gewöhnlicher Weise mit der Hand hergestellten 
um 20 bis 25 v. H. überlegen sein. F. Mbg. 


Das Dampfabsperrventil von Ferranti. 


Die Unzuträglichkeiten, welche grosse Dampfabsperrventile 
m Betriebe verursachen, will der Ingenieur Ferranti durch eine 
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Konstruktion beseitigen oder mildern, die von der Firma J. Hop- 
kinson & Co. in Huddersfield hergestellt wird.!) Er verkleinert 
einfach den Durchflussdurchmesser des Ventils auf die Hälfte des 
Rohrdurchmessers, also den Querschnitt auf ein Viertel und ver- 
meidet den Drosselverlust dadurch, dass er den Dampf in einer 
konvergierenden Düse zu dem Ventil hin, und in einer divergieren- 
den, von ihm fortführt. Auf diese Weise verwendet er zunächst 
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des Ventils, wodurch einerseits ein besonderer Umlauf 
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einen Teil des Druckes zur Geschwindigkeitsvergrösserung, er- 
höht dann aber hinter dem Ventil den Druck wieder auf an- 
nähernd die ursprüngliche Grösse indem er die Geschwindigkeit 
wieder verringert, oder mit anderen Worten: die vor dem Ab- 
sperrorgan aus einem Teil der potentiellen Energie geschaffene 
kinetische Energie wird hinter ihm wieder in potentielle umge- 
wandelt. Bei richtiger Wahl der Düsenform gelingt das ohne 
nennenswerten Druckverlust. Die Konstruktion des Ventils dürfte 
im übrigen aus nebenstehender Figur ohne weiteres klar sein. 
Höchstens wäre noch darauf aufmerksam zu machen, dass bei 
völlig geöffnetem Ventil durch die Ausgestaltung des Abschluss- 
schiebers selbst ein vollkommen absatzloser Uebergang von der 
einen zur anderen Düse erzielt ist, also Wirbelverluste durch 
Stoss an irgend welchen vorstehenden Kanten und dergl. un- 
möglich gemacht sind. 

Als Vorteile der neuen Konstruktion vor der gewöhnlichen 
werden angeführt: 


I. Kleinere Abmessungen und daher fast nur das halbe 
Gewicht, ein Umstand, der namentlich auf Schiffen von 
grosser Bedeutung ist; 

2. Verringerung der Grösse der dichtenden Fläche im 
Ventil auf etwa die Hälfte, wodurch in noch stärkerem 
Masse die Gefahr von Undichtigkeiten verringert ist, 
da sich bekanntlich kleinere Flächen unverhätnismässig 
viel leichter genau bearbeiten lassen als grössere; 

3. gleichmässiges Anwachsen und Abnehmen der durch- 
strömenden Dampfmenge bei Oeffnen und Schliessen 


unnötig gemacht, -andererseits gefährliche plötzliche 
Dampfstösse innerhalb der Leitung vermieden werden. 

4. Verkleinerung der zum vollständigen Oeffnen des Ventils 
erforderlichen Arbeit auf rund !/ der sonst notwendi- 
gen, da die unter Druck stehende Fläche nur etwa 11. 
der Hub nur rund IL der sonst gebrauchten Grösse 
erhält; 

5. Leichtigkeit der Anbringung einer guten Isolierung von 
ansprechendem Aussehen, weil deren Umfang bei dem 
kleinen Durchmesser des Ventils den Umfang der Rohr- 
umhüllung nicht zu übersteigen braucht. 


1) Engineering 29, VI, 1906. Ee 
. Mbg. 


Bücherschau. 


Konstruktion und Berechnung elektrischer Maschinen und 
Apparate. Erläutert durch Beispiele. Bearbeitet von 
Ingenieur Robert Weigelt. Leipzig, 1906. Hachmeister & 
Thal. 


Das Werk stellt den 1. Band des „Handbuch der Starkstrom- 
technik“ vor, dessen 2. Band Projektierung und Ausführung zum 
Gegenstande haben soll. Von den zwölf Lieferungen, die auf den 
l. Band entfallen, liegen dem Referenten die ersten beiden vor, 


welche allgemeine Formeln zur Berechnung von Gleichstrom- 
maschinen geben und dann dieselben an ausgeführten Maschinen 
erläutern. Dem konstruktiven Teil werden acht sorgfältig aus- 
eet e Tafeln gerecht, deren das ganze Werk 28 enthalten soll. 

ie besprochenen Beispiele, von denen sich mehrere auf Ent- 
würfe des Verfassers beziehen, sind durchweg sehr lehrreich und 
E dem angehenden Konstrukteur das Werk sehr wertvoll 
machen. 


O. Nairz. 
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Zur Untersuchung der Eingrifisverhältnisse des Schneckengetriebes. 
Von Gustav Kull, 


Beim Aufzeichnen des Schneckeneingriffsfeldes nach 
den von Zrnst in seinem Buche „Die Eingriffsverhältnisse 
der Schneckengetriebe“ gemachten Angaben stösst man 
auf eine Schwierigkeit: es ist nämlich, besonders bei zwei- 
und mehrgängigen Schnecken, nicht ohne weiteres mög- 
lich, das Eingriffsfeld durch einen stetig verlaufenden 
Kurvenzug zu umgrenzen. Die gestrichelte Begrenzungs- 
linie des in Fig. I gezeichneten Eingriffsfeldes einer ein- 


Fig. 1. 


gängigen Evolventenschnecke weist noch kaum Unstetig- 
keiten oder jähe Krümmungsänderungen auf. Bei zwei- 
und mehrgängigen Schnecken stellen sich solche ein, und 
selbst wenn man die Zahl der Untersuchungsebenen ver- 
mehrt um so mehr Punkte der Kurve zu erhalten — eine 
ungemein zeitraubende Arbeit —, so ist es doch nicht 
möglich, die Form der gestrichelten Begrenzungslinie mit 
einiger Sicherheit zu bestimmen, zumal da gerade an der 
kritischen Stelle die Kurvenpunkte durch sogenannte lange 
Schnitte erhalten werden und daher sehr schwierig genau 


zu erlangen sind. Es soll im folgenden angegeben wer- 
den, wie man den wirklichen Verlauf dieser gestrichelten 
Begrenzungslinie auch ohne Vermehrung der Zahl der 
Untersuchungsebenen sehr genau ermitteln kann. 

Um ein unmittelbares Verständnis der folgenden Aus- 
führungen zu ermöglichen, seien zunächst die Grundzüge 
der von Ernst in seinem Buche gegebenen Entwicklungen 
in aller Kürze mitgeteilt. 


Die gleiche Drehbewegung, welche die in Fig. 2 ge- 
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dem Rade mitteilt, kann auch erzielt werden, wenn die 
Schnecke, anstatt sich um ihre Achse zu drehen, sich 
entlang ihrer Achse geradlinig fortbewegt, in der Weise, 
dass die Schnecke im selben Zeitraum, in welchem sie 
vorher eine Umdrehung um ihre Achse vollführte, hernach 
um eine Ganghöhe entlang der Achse in der durch den 
eingeklammerten Pfeil angedeuteten Richtung fortrückt. Mit 
anderen Worten: an dem Vorgang der Bewegungsübertra- 
gung wird theoretisch nichts geändert, wenn die Drehbewe- 
gung der Schnecke durch eine geradlinige Bewegung ersetzt 
gedacht wird; und es leuchtet ein, dass die Schnecke, für 
die theoretische Untersuchung, aufgefasst werden kann als 
Zahnstange (deren Zähne eben nicht wie sonst eine pris- 
matische, sondern eine etwas kompliziertere Form auf- 
weisen). Die Teilgerade FF dieser Zahnstange ist die 
Aufrissprojektion einer Horizontalebene, der Teilebene; der 
Teilkreis G G des Rades ist die Aufrissprojektion eines 
Zylinders, des Teilzylinders, und die gekennzeichnete Be- 
wegung des Systems vollzieht sich in der Weise, dass die 
Teilebene F F entlang der Achse MM sich selbst parallel 
fortrückt, wobei der Teilzylinder G G darüber hinrollt. 
Um über die Eingriffsverhältnisse der verschiedenen 
Zahnstangenpunkte Aufschluss zu erhalten, schneiden wir, 
durch senkrecht parallel der Achse gelegte Untersuchungs- 
ebenen A, M, A,, beliebig viele sehr dünne Scheiben aus 
der Zahnstange her- 
aus. Die Schnittform 
einer solchen dünnen 
Scheibe ist in Fig. 8 
gezeichnet. Wir ha- 
ben uns die Aufgabe 
zu stellen, die zuge- 
hörige Eingrifislinie, 
weiterhin die zuge- 
hörige Schnittform 
des Radzahns zu be- 
stimmen. Um zu- 
nächst die Eingriffs- 
linie zu erlangen, ha- 
ben wir, wie bekannt, 
in beliebigen Punkten 
des Schnittformprofils 
AA (Fig. 9) Norma- 
len zu errichten. Nun 
ist das zeichnerische 
Errichten von Nor- 
malen auf Kurven eine Arbeit, die nicht leicht genau ge- 
macht werden kann, zumal wenn, wie hier, zu befürchten 
ist, dass bei Aufzeichnung der Kurve selbst schon Un- 
genauigkeiten unterlaufen sind. Ærnst gibt daher für 


Fig. 8a. 


zeichnete Schnecke bei der Drehung um ihre eigene Achse | die Ermittelung der Neigung einer Normalen gegen die 
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Horizontale ein besonderes Verfahren an, welches in aller 
Kürze wiedergegeben werden soll. 

In der Fig. 3a ist im X Y Z-System ein kleines Stück 
einer Schnecke gezeichnet, deren Ganghöhe bist Die 
Z-Achse ist gleichzeitig Schneckenachse, X Z-Ebene Mittel- 
ebene des Rades, die im Abstand y = a von derselben 
entfernte Ebene A (Fig. 3b) ist unsere Untersuchungsebene. 
Der Radialabstand eines in dieser Ebene A gelegenen 
Schneckenpunktes P von der Z-Achse ist mit e = O P be- 
zeichnet (s. auch Fig. 4b), seine Höhe über der Grundriss- 
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cbene mit z. Die Neigung der Erzeugenden der Schnecken- 
fläche im Punkte P ist mit d bezeichnet (s. Fig. 3a und 
4b). Es liegt die Aufgabe vor, die Richtung der zum 
Punkt P gehörigen, in die Ebene A fallenden Normale auf 
die Schneckenfläche zu bestimmen, eine Aufgabe, die als 
gelöst zu betrachten ist, wenn statt der Richtung der Nor- 
malen selbst die Richtung des Kurvenelementes P, der 
Winkel 8 (Fig. 3a und 4c), bestimmt ist. 


Nadialsbense R 


~- 
tang de 42 = es? 


Fig. 4b. 


Fig. dc. 


In den Fig. 4a, b und c ist die Grundrissebene, die 
Radialebene R und die Untersuchungsebene A besonders 


gezeichnet. Aus Fig. 4c ergibt sich: 
h 
SCH 2x PES; 
wir leiten nach 7 ab und erhalten: 
dz bd h rdq di 
dr 27zdr dr 2rz dr dr 


Gemäss den aus den Fig. 4a und 4b abgelesenen, den 


Figuren beigeschriebenen Beziehungen ergibt sich: 
dz h 


dr 2ra E yE tango, 


weiterhin nach Fig. Aa und 4c mit cotang y. sin p = 
cos y: 
dz dr dz h 
e d Tr tang ô sin y = tang d, 
und mit Einführung des Steigungswinkels y gemäss Fig. 5: 
tang y cos y F tang ô sin y = tang £. 


Die von Ernst angegebene graphische Auswertung 
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dieses Ausdrucks lässt das Diagramm (Fig. 6) ohne wei- 
teres erkennen. n bedeutet hier eine beliebig angenom- 
mene Strecke. Für verschiedene Schneckenpunkte ändern 


bn Bt, 
Aang ya Ga 


Fig. 5. 


sich die Werte von z und e, bei Cykloidenschnecken 
auch der Wert von ô. Für Evolventenschnecken hingegen 
ist d konstant. Die Strecke a tritt im Diagramm nicht auf. 
Durch Summierung bezw. Subtraktion der beiden stark aus- 
gezogenen Strecken erhält man eine Strecke n . tang 8, und 
der Winkel 8 erscheint alsdann beim Konstruieren der 
Eingriffslinien (s. Fig. 9 und 10) in einem rechtwinkligen 
Dreieck, dessen Katheten die Länge / und n haben. In 
welcher Weise des weiteren mit Hilfe dieses Winkels æ, 
welcher die Neigung eines Kurvenelements P (Fig. 4c) 
gegen die Wagerechte bezw. die Neigung der zugehörigen 
Normalen gegen die Senkrechte darstellt, die Eingriffslinie 
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Fig. 7. 


und das Gegenprofil für die verschiedenen Schnittformen 
AA,MM, A, A, usw. bestimmt wird, kann an dieser 
Stelle als bekannt vorausgesetzt werden. 


Den folgenden Entwicklungen ist eine zweigängige 
Evolventenschnecke zugrunde gelegt (Fig. I1). Die Unter- 
suchungsebene A A liefert uns die in Fig. 8 gezeichnete 
Schnittform, welche gleichzeitig das Spiegelbild der durch 
die Untersuchungsebene A, A, gelieferten Schnittform dar- 
stellt, vorausgesetzt dass die Ebenen AA und A, A, von 
der Mittelebene M M absolut genommen gleich weit entfernt 
sind. 

In Fig. 9 ist für das konkave Schnittprofil der Unter- 
suchungsebene A A Eingriffslinie und Radzahn eingezeichnet. 
Die brauchbare Strecke der Eingriffslinie E wird begrenzt 
durch den Kopfkreis X des Rades einerseits und durch die 
Kopigerade L der Zahnstange andrerseits. Die wagerecht 
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gemessenen Abschnitte q und v der Eingriffslinie werden | 
sinngemäss in den Grundriss der Schnecke (Fig. 11) ein- 
getragen und so zwei Punkte des Eingriffsfeldes erlangt. | 
In Fig. 10 ist für das konvexe Schnittprofil der Unter- | 
suchungsebene A, A, Eingrifislinie und Radzahn einge- 
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zeichnet. Auf der linken Seite wird die Eingriffslinie auch 
hier begrenzt durch den Kopfkreis X; auf der rechten Seite 
kann die Eingriffslinie nicht bis zu dem Punkt benutzt 
werden, wo sie von der Kopfgeraden Z geschnitten wird; 
es tritt hier eine Eingriffstörung ein. 

Wie diese Eingriffstörung zustande kommt, sei an 
Hand eines Beispiels erläutert. Fig. 7 stellt das Schema 


| 
| 
| 
| 
Die 
m X Y der Eingriffslinie. Der Zahnpunkt x kommt an der 

Stelle X zum Eingriff mit einem Zahn des anderen Rades, 
der auf dem Grundkreis gelegene Zahnpunkt y an der 
Stelle Y. Der Eingriffsstelle Z entspricht ein Zahnpunkt z. 
der wieder ausserhalb des Grund- 
kreises liegt, in die Zahnlücke hin- 
einfällt und deshalb tatsächlich gar 
nicht vorhanden sein kann, wie aus 
der Figur ohne weiteres ersichtlich. 
Die Eingriffslinie kann nur bis zum 
Punkte Y benutzt werden. Allge- 
mein kann gesagt werden: die Ein- 
grifislinie darf nicht dem Radmittel- 
punkt sich zuerst nähern und dann 
wieder sich von ihm entfernen, mit 
andern Worten: die Eingriffslinie ist 
nur bis zu dem Punkte brauchbar, in 
welchem dieselbe von einem um 
das Radmittel geschlagenen Kreis 
berührt wird (oder auch: in welchem 
sie von einer Zentralen C recht- 
winklig geschnitten wird). 

In Fig. 10 wird nun die Ein- 
griffslinie Æ an der Stelle Y von 
einem um das Radmittel geschlage- 
nen Kreise berührt, beziehungsweise 
von einer Zentralen C rechtwinklig 
geschnitten; sie ist daher nur bis 
zum Punkte Y brauchbar. — Die wagerecht gemessenen 
Abschnitte p, und v, der Eingriffslinie werden wiederum 
sinngemäss in den Grundriss (Fig. 11) eingetragen und 
so zwei neue Punkte des Eingriffsfeldes erlangt. 


zweier zusammenarbeitender Evolventenräder dar. 
Punkte der Zahnilanke m xy entsprechen den Punkten 
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Aus dem soeben gesagten entnchmen wir folgendes: 
während der Verlauf der ausgezogenen Begrenzungskurve 
des Eingrifisfeldes (Fig. 1 und 11) in Schnittform A A 
und in Schnittform A, A, und, wie sich leicht zeigen lässt 
überhaupt in allen Untersuchungsebenen bestimmt ist durch 
die Höhe der Radzähne in den betreffenden Untersuchungs- 
ebenen, ist der Verlauf der gestrichelten Begrenzungskurve 
(Fig. 1) bestimmt Zeile durch die Höhe der Zahnstangen- 
köpfe, Zeus durch das Auftreten der gekennzeichneten Ein- 
griffsstörung. Diese gestrichelte Begrenzungslinie wird 
nun aber an der Stelle, wo sie diejenige Untersuchungs- 
ebene trifft, in welcher die Eingriffstörung eben beginnt 
sich bemerkbar zu machen, einen Knick, eine Ecke auf- 
weisen; anders ausgedrückt: die gestrichelte Begrenzungs- 
linie (Fig. 1) setzt sich aus zwei Kurven zusammen, einer, 
welche erhalten wird, wenn für die Begrenzung der ein- 
zelnen Eingriffslinien nur die Zahnstangenkopfhöhen zu- 
grunde gelegt werden, und aus einer zweiten (in Fig. 11 
strichpunktierten), welche entsteht, wenn man für die Be- 
grenzung der einzelnen Eingriffslinien nur die Eingriffs- 
störung in Betracht zieht. Diese beiden Kurven, die ge- 
strichelte und die strichpunktierte (Fig. 11) schneiden sich 
in zwei Punkten. Um den Verlauf beider Kurven genau zu 
erhalten, verlängern wir sie über den Schnittpunkt hinaus; 
wir überhöhen in Schnittform AA (Fig. 9), wo eine Eingriffs- 
störung tatsächlich nicht auftritt, den Zahnstangenkopf und 
verlängern entsprechend die Eingriffslinie bis zu dem kriti- 
schen Punkte Y, wo dieselbe von einer Zentralen C recht- 
winklig geschnitten wird. Der so erhaltene wagerecht 
gemessene Abschnitt p der Eingrifislinie wird sinngemäss 
in den Grundriss (Fig. 11) eingetragen, und so ein Punkt 
für die Verlängerung der strichpunktierten Kurve gewonnen. 
In ähnlicher Weise wird in Fig. 10 die Eingriffslinie E 
über den Punkt Y hinaus verlängert bis zum Schnitt mit 
der Kopfgeraden Z. Der dadurch erhaltene Abschnitt o 
liefert uns im Grundriss einen Punkt für die Verlängerung 
der gestrichelten Kurve. In ganz derselben Weise werden 
in der Mittelschnittebene M M, die eine regelrechte Evol- 
ventenzahnstangen-Verzahnung zeigen wird, die Abschnitte 
n für die ausgezogene, m für die gestrichelte, & für die 
strichpunktierte Kurve erhalten. Jede Untersuchungsebene 
liefert uns drei Kurvenpunkte. Da die so erhaltenen Kurven 
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Fig. 11. 
einen ganz stetigen Verlauf haben und keine jähen Krüm- 
mungsänderungen aufweisen, so ist es möglich, mit einer 
ganz geringen Zahl von Untersuchungsebenen auszu- 
kommen. 
91° 
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Bei drei- und viergängigen Schnecken wird sich die 
Eingriffstörung in stärkerem Masse geltend machen: die 
strichpunktierte Kurve wird ein noch grösseres Stück von 
der durch die gestrichelte Kurve umschlossenen Fläche 
abschneiden. 

Bei eingängigen Schnecken, besonders wenn der 
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Schneckendurchmesser gross und die Radbreite klein ist, 
wird sich die Eingrifistörung nur in geringem Masse oder 
auch gar nicht bemerklich machen: die strichpunktierte 
Kurve kann die gestrichelte gerade berühren, oder es können 
die Schnittpunkte beider Kurven imaginär werden. Die 
Aufzeichnung der strichpunktierten Kurve ist dann unnötig. 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H. Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 646 d. Bd.) 


3. Die Allgemeine Dampfturbinenbau -Gesellschaft in 
Nürnberg hat drei Maschinen ausgestellt und im Betriebe 
mit Dynamomaschinen vorgeführt. Fig. 23 zeigt die 
Gesamtausstellung der Firma. Im Vordergrund links er- 
blickt man die einstufige Ueberdruckturbine nach dem 
System Parsons, die bei 5000 Umdrehungen i. d. Minute 


Fig. 23. 


40 PS, leistet und mit einer Gleichstromdynamo von 110 
Volt direkt gekuppelt ist. Die Turbine arbeitet auf der 
Ausstellung mit Auspuff. Der Dampf tritt mit fast vollem 
Druck in das erste Laufrad und expandiert darauf in vielen 
Leit- und Laufradschaufeln auf den Enddruck. Die Schaufeln 
der Laufradtrommel aus Siemens-Martinstahl sind aus dem 
vollen Stück gefräst, ein schwieriges und teures Ver- 
fahren. 

Die Regulierung der Maschine wird nach dem Vor- 


gange Parsons durch das abwechselnde Oeffnen und 
Schliessen des doppelsitzigen Regulierventiles p (Fig. 24) 
bewirkt. Auf der Ventilspindel sitzt ein kleiner Kolben z, 
der sich im Zylinder 4 auf- und abbewegen kann. Der 
Raum unter dem Kolben ist durch Röhrchen / und bei 


| geeigneter Stellung des Steuerschiebers b im Zylinder r 
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mit dem Dampfraum des Ventilkastens in Verbindung und der 
Kolben wird unter der Wirkung des Dampfdruckes hochge- 
hoben; gleichzeitig gelangt auch das Einlassventil in seine 
höchste Stellung. Sobald der Dampfdruck unter dem Kolben 
abnimmt, wird der letztere durch die Feder o niedergedrückt 
und das Ventil geschlossen. Das Verfahren zur Verän- 
derung des Druckes unter dem Kolben unterscheidet sich 
nur durch ein anderes konstruktives Mittel von dem bei 
Parsons-Turbinen angewendeten. Der Steuerzylinder (Fig. 
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Fig. 24. Reguliernng der 40 PS, -Reaktionsturbine. 


25) ist mit einer Büchse mit schrägen Schlitzen ft f° und 
g? g° versehen, welche abwechselnd mit dem Dampf im 
Ventilkasten und dem Auspuffraum oder Kondensator in 
Verbindung gebracht werden können durch die Bewegungen 
des Steuerschiebers b, der ebenfalls schräg verlaufende 
Steuerkanteı besitzt. Der Steuerschieber wird wie bei 
einer Rider-Schiebersteuerung, durch den Regulator in der 
aus Fig. 24 ersichtlichen Weise verdreht und dadurch der 
Abstand der Steuerkanten von den Schlitzen (auf die Mittel- 
lage des Schiebers bezogen) geändert. 


Beim Anlaufen der Turbine, wenn also die Hülse des 
Regulators in ihrer tiefsten Stellung ist, sind die Steuer- 
kanten des Schiebers in ihrer äussersten Stellung rechts 
(7 in Fig. 25); der Hub des auf der Regulatorspindel 'sitzen- 
den Exzenters, welches durch Vermittlung des Hebels d 
den Steuerschieber hin- und herbewegt, ist so gewählt, 
dass die Schlitze ft und f? nie geschlossen und die Schlitze 
g und e nie geöffnet werden. Es kann also durch ;! 
und / Dampf unter den Kolben n treten und denselben 
dauernd in seiner höchsten Lage halten, bis durch Zu- 
nahme der Geschwindigkeit die Regulatorhülse steigt und 
der Schieber verdreht wird. Solange jedoch die normale 
Umdrehungszahl nicht überschritten ist, solange also die 
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äussere Belastung der Leistung der Turbine bei ganz ge- 
öffnetem Einlassventil entspricht, werden auch jetzt noch 


A 
NNNUNN 


Fig. 25. 


immer nur die Kanäle f! und f? 
geöffnet und erst wenn durch 
cingetretene Entlastung der Ma- 
schine die Tourenzahl über den 
normalen Wert gestiegen ist, 
bewirkt die weitere Verdrehung 
des Schiebers, dass nun auch die 
Schlitze g? g° zeitweise geöffnet, 
die Schlitze f1 f? zeitweise ge- 
schlossen werden. Die Schlitze 
g! e sind durch die Kanäle +! 
und Ei und durch Rohr ¿° mit 
dem Kondensator verbunden, 
dessen Druck sich beim Oeffnen 
von g! und g? dem Raum unter 
dem Kolben z mitteilt. Durch 
den Ueberdruck der Feder wird 
jetzt das Einlassventil geschlos- 
sən. Durch das abwechselnde 
Ocffnen und Schliessen der 
Schiltze f! f? und ele wird 
der Kolben und mit ihm das 
Ventil jedesmal in seine höchste 
Stellung gehoben und wieder auf 
seinen Stitz gedrückt. Lage 3 
in Fig. 25 entspricht der höch- 
ten Geschwindigkeit der Ma- 
schine; der Schieber öffnet bei 
einer weiteren Verdrehung die 
Schlitze ff? überhaupt nicht 
mehr, das Einlassventil bleibt 
dauernd jetzt geschlossen. In 
den Zwischenstellungen des 
Schiebers ist die Zeit, während 
welcher die Schlitze /! f? bezw. 
ele geöffnet sind, mehr oder 
weniger verkürzt und damit die 
Dauer des Dampfzufrittes zur 
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Turbine. 


bei Entlastung der Turbine graphisch veranschaulicht. 
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Fig. 26. Reguliervorgang bei Entlastung der Turbine. 


ist die doppelte Hubzeit des Exzenters; 
v ist die Zeit, in der das Ventil ge- 
schlossen, w die Zeit, in der es ge- 
öffnet ist. Diese letztere Zeit wird 
also mit zunehmender Entlastung der 
Turbine immer kürzer. x bedeutet den 
Hub des Einlassventiles. 

Die Regulierung ist im Grunde 
auch nichts anderes als eine Art 
Drosselregulierung; je nach den län- 
geren oder kürzeren Oeffnungszeiten 
des Ventiles wird sich hinter demselben 
ein höherer oder niederer Druck ein- 
stellen. Die hier gewählte Anordnung 
strebt im besonderen an, wenigstens 
für die normale Belastung eine Dros- 
selung zu vermeiden und das Ventil 
ganz offen zu halten. Das konnte 
aber nicht ganz ohne Nachteile erreicht 
werden; denn einmal fehlt jetzt eine 
Kraftreserve, da schon bei normaler 
Leistung das Ventil ganz offen ist und 
ferner ist die Regulierung aus dem 
Zustand normaler Belastung, wo Ein- 
lassventill und Regulierkolben stille 
stehen, durch die grössere Reibung 
der Ruhe weniger exakt als im Falle 
der dauernden Oscillation dieser Teile. 

Die Bauart der Turbine ist die 
bekannte der Parsons-Turbine; die 
Lager haben Presschmierung. Die 
Entlastung der laufradtrommel vom 
axialen Schub erfolgt durch eineSchei- 
be, vor welche durch einen am Ge- 
häuse herumgeführten Kanal Frisch- 
dampf geleitet wird. Zur Kupplung 
mit der Dynamowelle ist eine elas- 
tische Zodel-Voith - Kupplung ange- 
wendet. 

Die Maschine fällt dem Besucher 
auf durch die sorgfältige Ausführung 
ihres Aeusseren, ihren ruhigen Gang 
und durch den vollkommen funken- 
freien Lauf des Kommutators bei 
5000 Umdrehungen. 

Die Firma hatte weiterhin noch 
eine Aktionsturbine von 200 PS. aus- 
gestellt. Fig. 27 zeigt eine Abbildung 
davon. Sie ist mit einer Gleichstrom- 
dynamo von 550 Volt direkt gekuppelt 
und macht 2500 Umdrehungen i. d. 
Minute. Wie aus der schematischen 
Schnittfigur 28 hervorgeht, tritt der 
Dampf durch eine Reihe am Umfang 
verteilter Düsen vollständig entspannt 
vor das Laufrad und gibt in drei Ge- 
schwindigkeitsabstufungen seine Be- 
wegungsenergie an die Welle ab. 
Das l.aufrad besitzt dementsprechend 


In Fig. 26 ist der Vorgang der Regulierung 


u 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung in Nürnberg 1906. 


Heft 46. 


drei Schaufelkränze, zwischen denen die am Gchäusc festen 
Leitschaufelkränze angeordnet sind. Im Prinzip und in 
der Anordnung ist sie somit mit der Curtis-Turbine identisch. 

Der /Tartungsche Federregulator erhält seinen Antrieb 
von der Turbinenwelle mittelst Schnecke und Schnecken- 
rad. Die Regulierung erfotgt durch Drosselung mit dem 
Einlassventil unter Zwischenschattung cines Hubkolbens. 
Die Düsen werden einzeln von Hand zu- oder abgeschaltet; 
bei geringer Belastung: wird mit nur einer oder zwei Düsen 
scarbeitet. Von der Schneckenradwelle des Regulators 


Fig. 28 


Dreistufige Aktionsturbine der 
Allgemeinen Dampfturbinen- 
baugesellschaft Niirnborg. 
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wird auch die Oelpumpe anmectrieben, welche das Drucköl | der Vorselesewelle mit Rieimenscheibe auf 800 reduziert. 
für die Lager liefert. Ein Kesmku vr sichert die genaue ` Die Firma hofit, mit diesem Aggregat mit der Heissdampf- 
Stellung der Schau- | eu EIER, rr lokomobile in Kon- 
felkränze. Das ge- Li BS A en Gun CPI kurrenz treten zu 
brauchte Oel wir! können. Sie betritt 
im Fundamenirah- wchl damit ein zur 
men der Maschine Zeitnoch weniger- 
gekühlt und wiede: folgreiches Gebiet 
benutzt. in Anbetracht der 
Die Maschine hohen Oekonomie 
arbeitet mit cinc.: und hervorragen- 
Einspritzkonden- den Durchbildung 
sator, dessen Luft- der heute auf dem 
pumpe mittcis Rie- Markt befindlichen 
men von der Tur- Heissdampfloko- 
binenwelle aus an- mobilen, diezudem 
getrieben wird. von dem Nachteil 
Einedritte Tur- der übermässig ho- 
bine von der glei- hen Umdrehungs- 
chen Bauart wie die zahl kleiner Dampf- 
zuvor beschriebene turbinen frei sind. 
hat die Firma im Die ausgestellte 
Zusammenbau mit Turbine arbeitet 
einem Heissdampf- mit Oberflächen- 
lokomobilkessel kondensation. Die 
von Hering im Be- Luft- und Wasser- 
triebe ausgestellt. e pumpen werden 
Fig. 29 gibt eine PEN von der Vorgelege- 
Abbildung davon. Fig. 29. Turbolokomobile von 30 DS, rk der Allgem. Dampfturbinenbaugesellschaft welle aus angettie- 
Sie leistet bei 3000 SE EE EG ben; weil sie samt 
Umdrehungen 50 PS, und ist mit einer Dynamomaschine ı dem Kondensator unter dem Kessel liegen, ist ihr Antrieb 
direkt “geķuppelt. Ausserdem ist sie noch mit einem | etwas umständlich ausgefallen, wie aus Fig. 29 hervorgeht. : 
Zahnradvorgelege ausgerüstet, welches die Umdrehungszahl | | (Fortsetzung folgt.) 


— 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer 
Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebelwage. 


Von Franz Lawaczeck, Dipl.-Ing., Camberg. 
(Fortsetzung von S. 715 d. Bd.) 


11. Berechnung einer neu zu entwerfenden Wage, die be- | da in der Beziehung für 7 keine sonstige Unbekannte 
stimmten Bedingungen hinsichtlich der Tragfähigkeit, mehr vorkommen, x, und x, können mit genügender 


linh ho; p Genauigkeit zu 0,3 bis 0,33 angenommen werden. 
Schwingungsdauer und Empfindlichkeit genügen soll. Den Wert des reduzierten Gewichts x, W, muss man 


Es erscheint zweckmässig, die Neukonstruktion einer | nun konstruktiv für den Oberbalken zu verwirklichen 
Wage mit Rücksicht auf die vorher festgestellte Gütezahl o | suchen, was für einen gleicharmigen Oberbalken mit x, ='/; 
vorzunehmen. leicht, für einen ungleicharmigen aber weniger einfach 

Je nach Gattung der zu bauenden Wage wird man | ist, weil hier infolge des anzubringenden Gegengewichts 
die Höhe dieser Zahl o festsetzen, und man hat dann | der Wert x, sehr schwankt, je nach der Grösse und Lage 
z. B. für eine dreiheblige Wage, die Gleichung zu befrie- | dieses Gegengewichts. Immerhin lässt sich für ein vor- 
digen, wenn u > l: läufig angenommenes Gegengewicht x,, und damit das 
Gewicht des Oberbalkens ermitteln, das mit den übrigen 


u S S 
E E EE EE Hebelmassen zusammen die gewünschte Gütezahl bedingt. 
> a Die weitere Dimensionierung des Oberbalkens ist mit 
sn Wi zs + xa Wa- E Se Wg u ie weitere Dimensionierung des Oberbalkens ist mi 
EE e Rücksicht auf nm vorzunehmen. m ist seiner Grösse nach 
Be Em 


z. Es wird die absolute Grösse von om sofort erkennen 
lassen, ob zur Befriedigung der Forderungen bezüglich E 
und z eine künstliche Vergrösserung von om durch Zeiger 
oder Mikroskop und in welcher Höhe erforderlich ist. 
Damit nun der gewünschte Wert von om auch wirklich ein- 
tritt, wenn bei der Belastung der Endschneide des Ober- 
balkens mit L, + F, ein Zulagegewicht 


Sofern die Uebersetzungsverhältnisse der Zwischen- 
hebel nicht von vornherein festliegen, lassen sie sich im 
Zusammenhang mit dem Gewicht, das so leicht genommen 
werden kann, wie es die Festigkeitsforderung irgend zu- 
lässt, auf Grund des Seite ` 3 Gesagten festsetzen. Die 
Gesamtübersetzung u ist bei Gewichtswagen gesetzlich 
vorgeschrieben, bei Laufgewichtswagen in das Ermessen 


des Konstrukteurs gestellt. Je nach Art des Laufgewichtes SE ge LEA 
wird man mit Rücksicht auf die mutmassliche Grösse an E 
dieses Gewichtes die Gesamtūbersetzung wāhlen. Dann | aufgelegt wird, muss ‚die der Gleichung 9 entsprechende 


gegeben durch die Wahl der Gütezahl und das geforderte 
| 
| 


steht das reduzierte Gewicht des Oberbalkens x, W, fest, | Gleichung 


728 
2 8 
m = Ca anf 2 S $ 43) 
c e- = 
pent pTM 


befriedigt werden. 

Im Wagenbau ist es üblich, um möglichst grosse 
Empfindlichkeit zu erreichen, sämtliche Schneiden je eines 
Hebels in dieselbe Ebene zu legen, also die e,-Werte 
gleich Null zu setzen, manchmal ist das konstruktiv 
nicht ganz leicht durchzuführen; sofern man eine be- 
stimmte relativ hohe Schwingungszahl verlangt, und 
eine verhältnismässig hohe Empfindlichkeit gar nicht 
nötig hat, kann man von dem Grundsatz, alle Schneiden 
desselben Hebels in éine Ebene zu legen, abweichen; 
ausserdem zeigt Gleichung 29, dass kleine Abweichungen 
am zweiten oder gar dritten Hebel nicht allzusehr ins Ge- 


wicht fallen, wenn ` 


indessen kein Grund vorliegt e, nicht gleich Null zu 
machen, wird man den Gebrauch beibehalten. Für e, = 0 
bestehen die „M“-Werte der Gleichung 43, wie aus Glei- 
chung 5 Seite 681 hervorgeht, nur noch aus dem Pro- 
dukt des Hebelgewichtes und des Schwerpunktsabstandes 
eines Hebels von einer durch seinen Drehpunkt gelegten 
Wagerechten. Der Einfluss des ersten und zweiten Hebels 
auf die Empfindlichkeit darf aber bei starker Uebersetzung 
sicher vernachlässigt werden; so dass man an Stelle der 
Gleichung 43 setzen kann: 


und S kleine Zahlen sind. Solange 


. Da W, und m nach dem Vorangegangenen als bekannt 
anzusehen sind, und ebenso 


2 


ergibt sich P und nach Wahl von f, der grössten 


1 

Hebellänge des Oberbalkens, die mit Rücksicht auf die 
bereits erfolgte Festsetzung des Gewichtes W, zu erfolgen 
hat, ist ei bestimmt. Dieser Schwerpunksabstand kann 
bei Präzisionswagen beliebig klein werden, bei grösseren 
Handelswagen geht man jedoch nicht gern unter eine ge- 
wisse Grenze, weil bei zu kleinem e, nach einiger Be- 
triebszeit, wegen der Schneidenabnutzung, die Wage leicht 
unzuverlässig wird. Es wäre jetzt noch zu kontrollieren, ob 
die Spannungen und Durchbiegungen des Wagebalkens 
innerhalb zulässiger Grenzen bleiben können. 

Infolge des Umstandes, dass an und für sich zur Be- 
rechnung der drei Unbekannten f, ei", und W}, durch 
die Dimensionierung des Oberbalkens festgelegt ist, der ja 
nach früherem bei stark übersetzten Hebelwagen einen 
überwiegenden Einfluss den anderen Hebeln gegenüber 
auf Schwingungsdauer und Empfindlichkeit ausübt, aus 
Schwingungszahl und Empfindlichkeit nur zwei Gleichungen 
bestehen, muss man eine Grösse wählen, man könnte 
zwar als dritte Gleichung eine Festigkeitsbeziehung ein- 
führen, aber unter Umständen muss man, um nicht einen 
zu grossen Schwerpunktsabstand ei, zu bekommen. das 
Gewicht grösser ausführen, als es die Festigkeit verlangen 
würde, und ferner ergäbe die Einführung der Festigkeits- 
beziehung eine sehr komplizierte Endformel. 

Es lässst sich indessen zeigen, dass unter Umständen 
der Wert ei auf die Empfindlichkeit keinen Einfluss 
mehr hat, dass sich dann sofort die Balkenlänge ergibt, 
die die gewünschte Empfindlichkeit bei der entsprechenden 


8) Diese Gleichung ist auf die Drehschneide des Oberbalkens 
’ S.d.b 34 


e.c.a 


bezogen A L= — ; wie im Vorhergehenden u = 
(s. Fig. 14). 
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maximalen Schwingungszahl gewährleistet. Dann lassen 
sich mit Hilfe der Festigkeitsbedingungen die weiteren Ab- 
messungen des Hebels ermitteln, daraus ergibt sich das 
Balkengewicht W, und schliesslich dann e“. 


Nach früherem hat man für den Oberbalken einer 
Hebeiwage nach Skizze Fig. 14 bei u >1: 


m—=N9.J= Al F : 
O M+M, +M 
1p? 2? 2 di 3 
und 
PR e? e? . 
p 3600000 Tip et "ei" 
u E J C e 
; b a? 
wobei 
h =[(L + F) (0 + u) + X x Weed loi 
und 
b? b æ? ELEF 
` 1ed —- Z "A : yo S -5 + = > 
Er ema aa ag 
Folglich: 
c? e? e? 
, 3 600 000 N, Lë q2 T Te z t D 


27:22 


= E [LF N. . ae... 0.7, 
| l MET W, BR Mat Ap 

Sofern man nun entsprechend hoher Uebersetzung die 

Glieder, die mit Quadraten der Teilübersetzungen behaftet 

sind, was bei den meisten ausgeführten Typen der Fall 

ist, vernachlässigen kann, gehen diese Gleichungen über in 


DE a A E 


"GI am E eg ` 49 
und 
„2 — 2 600 000 e M; 
IE er oe 
"hr min 


Diese Formeln haben für einheblige Wagen einen grös- 
seren Genauigkeitsgrad, als für mehrheblige. In ihnen ist 
L + F die Tragkraft der Wage und f bedeutet den /ängsten 
Hebelarm des Oberbalkens. 


Hat man vor, an dem Oberbalken einen Zeiger von 
bestimmter Länge anzubringen, so interessiert uns weniger die 
Senkung der Endschneide, als vielmehr der Ausschlagwinkel 
Io Ag; man wird dann wünschen müssen, dass der 
Balken so konstruiert sei, dass der Wert von A ọ er- 
reicht wird, der am Ende des Zeigers s den genügend 
deutlichen Ausschlag oi hervorruft. Man kann demzufolge 


(mz 
Wert aus Gleichung 43a 


m’ 
e als gegeben ansehen. Setzt man nun den 


NY NY 

in die Gleichung für z7 ein, so wird 
(as) 

AS 


eine quadratische Gleichung für W,; ordnet man nach 
W, so erhält man 
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MI 
x, u 


AL 


u dee 
W? e o t We Ar) = 0, 


3600000 
ux 3 


was für W, = f (e',) eine Gleichung dritten Grades 2 
stellt. Die Diskussion liefert drei reelle Asymptoten, von 


denen die eine senkrecht zu den beiden anderen stehende 
mit der Abscissenachse, auf der W abgetragen ist, 
sammenfällt. 


Bu: 


zu- 
Die Kurve (siehe Fig. 17) zeigt soweit sie 


Fig. 17. 


technischen Wert besitzt nebenstehenden Verlauf,°) für uns 
in Betracht kommt nur der im Positiven liegende Ast. 
Diese Kurve sagt uns nicht viel. Lösen wir indessen 
Gleichung 44 auf nach W, und setzen den Wert 
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Fig. 18. 
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Durch Isolierung der Wurzel und Quadierung ergibt 
sich diese Gleichung als eine zweiten Grades zu erkennen, 


~ °) Der Figur sind der Einfachheit halber die Verhältnisse 

einer gleicharmigen Präzisionswage von 200 g Tragkraft zugrunde 
‚gelegt. 

Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 46. 1906. 
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und wenn man auf der Abscisse f, auf der Ordinate e" 
abträgt, erhält man eine Hyperbel, deren Asymptoten die 
Gleichungen 


„— AL__3600000 _ _____3600 000 
ALARE E E As. lx. 

und 

x=sje'",tv= 

l 

Aalt 77. ` A4 soo _ 

AL X, NY 2.(1+F) (1+3) 
besitzen. u 


Ein Minimum liegt auf dem uns interessierenden Ast 
bei x=0; y=0. Aus dem Verlauf!) der positiven Ast- 
hälfte ergibt sich, dass in der Nähe der auf der Abscissen- 
achse senkrecht stehenden Asymptote, der Wert ei), nur 
einen verschwindend kleinen Einfluss auf die Balkenlänge 
ausübt, so dass dann die Länge des Balkens genügend 
genau durch die Schwingungsdauer und die Empfindlich- 
| keit festgelegt werden kann; d. h. für genügend grosse 
Werte von ei), kann die Balkenlänge f gesetzt werden: 


3 600 000 l l 
f =x = — AE 


E sf. Ae +i) 
u 
oder in Worten: 


Bei hinreichend grossem ei", ist bei gegebener Schwin- 
gungszahl und gleicher Uebersetzung die Empfindlichkeit 
(E.N ol nur von der Hebellänge f abhängig und ihr 
umgekehrt proportional. 

Es muss indessen festgestellt werden, für welche 
Grössen obige Näherungsgleichung für f anwendbar ist. 
Das ergibt sich einfach, wenn man die Wurzel der Glei- 
chung 45 nach Reihen entwickelt; bekanntlich wird der 
Wurzelausdruck eine konvergente Reihe, wenn 
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Vernachlässigt man unter Vorausssetzung dieser Unglei- 
chung in der Reihe die Glieder mit rv und höheren Po- 


tenzen, so wird der Wurzelwert = | +3 und / wird 


j 3600000 AL SS 
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d. h. gleich dem Wert, den die Asymptote auf der Ab- 
scissenachse abschneidet. Will man also diese Näherungs- 
formel benutzen, so muss man dafür sorgen, dass y < 1. 
Einige Schwierigkeit bereitet in diesem Ausdruck der Wert 
ze, sofern es sich nicht um einen gleicharmigen Oberbal- 
ken handelt. Für den Fall eines gleicharmigen Oberbal- 
kens ist x, =", für einen ungleicharmigen Oberbalken 
wird xs deshalb etwas schwankend, weil ein verhältnis- 
mässig grosses Gewicht, das Ausgleichgewicht des Hebels 
angebracht werden muss, das auf das Trägheitsmoment 
einen kleinen, auf das Gesamtgewicht des Hebels aber 
einen bedeutenden Einfluss ausübt, so dass x, wesentlich 
beeinflusst wird. Im allgemeinen wird aber x, keine grosse 


10) (Siehe Fig. 18). Hier ist wieder die gleicharmige Präzi- 
sionswage für 200 g zugrunde gelegt, so dass unserer früheren 
Bezeichnung zufolge an Stelle e" der Wert e und an Stelle von 
f, der grössten Hebellänge, des Oberbalkens; die Hebellärnge a tritt. 
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Zahl, in der Regel wird x, < I sein. "Sind so alle Werte 
ausser e" bekannt, so lässt sich aus der Ungleichung 
erkennen, wie gross ei, mindestens ausgeführt werden 
müsste, ob also die Näherungsgleichung 46 für einen vor- 
liegenden Fall anwendbar ist. Scheint das der Fall, so 
lässt sich / also ermitteln, und danach sind leicht die 
weiteren Abmessungen des Oberbalkens auf Grund der 
Festigkeitsbeziehungen zu ermitteln. Damit steht das Ge- 
wicht W, fest und auf Grund der Gleichung, die sich aus 
Gleichung 44a durch Reihenentwicklung der Wurzel ergibt, 
nämlich 
3600000 (AL l l 
BR aieh 
zZ AAS GESIN 1 
ist ei" eindeutig bestimmt; natürlich ist zu kontrollieren, 
ob dieses e", obige Ungleichung für y erfüllt. Ist dies 
nicht der Fall, müsste vielmehr zur Befriedigung der Un- 
gleichung der Wert ei doch noch grösser genommen 
werden, so müsste demnach W, kleiner als es die Festig- 
keit zulässt, genommen werden, es sei denn, dass sich 
die Gewichtsverminderung durch Verkleinern eines eventuell 
vorhandenen Gegengewichts erreichen liesse. Geht dies 
nicht, und führt man den Balken trotzdeın mit den ge- 
fundenen Massen aus, so wird, da W; e°, kleiner ist, als 
die geforderte Empfindlichkeit verlangt, diese grösser, wäh- 
rend die Schwingungszahl entsprechend abnimmt. Will 
man diese Verringerung vermeiden, so muss man den 
Balken kürzen, um wieviel ergibt sich durch Berechnung 
des Wertes ņ auf Grund des bereits erhaltenen W}. Es 
ist nämlich 
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Ist in der Gleichung für y, der Betra >x Brei so klein, 
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dass er gegen 1 vernachlässigt werden kann, so wird 7 
unabhängig von W nämlich 
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womit Gleichung 48 übergeht in Gleichung 46. Beide 
Gleichungen zeigen die grösste Hebellänge, die noch mit 
der geforderten Empfindlichkeit (E . A g) und Schwingungs- 
dauer vereinbar ist. Da die Unterbringung von Last und 
Gewichtsschale einen bestimmten Raum erfordert, darf na- 
türlich der Wert von f nicht beliebig klein werden; würde 
J kleiner, als es die Unterbringung der Schalen usw. erfor- 
dert, so muss man die Anforderungen entweder bezüglich 
der Schwingungszabl oder des Ausschlagwinkels niedriger 
schrauben. 

Die letzten Betrachtungen sind geeignet, die Berech- 
nung der Balkenlänge bei Präzisionswagen besonders ein- 
fach zu gestalten, weil dort wegen grossen /-Wertes die 
Ungleichung für y leicht erfüllt wird. 

Es werde z. B. für eine gleicharmige Analysenwage 
(u = 1) bei 200 g Maximalbelastung eine Empfindlichkeits- 
ziller von etwa 100 000 verlangt bei etwa 9,5 Schwin- 
gangen i. d. Minute. Es möge ein Ausschlag m, = Imm 
gemessen an der Spitze eines Zeigers. der zu 300 mm 
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Länge angenommen werde, als genügend deutlich gelten 
für ein Uebergewicht 
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Der Wert A ẹ muss dann werden 
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Damit wird der Hebelarm des Wagebalkens f bezw. 
3 600 000 . 300 


rn e 
(on 000.90.2 " "mm 
36 2 í 

während W= SS ist. Für e = I mm müsste man 
1 


W = 36 g machen, ein Gewicht, das wohl schwerlich so 
verteilt werden kann, dass die Widerstandsfähigkeit des 
Balkens gegen Durchbiegung genügend gross wird. Wählt 
man e, = 0,6 mm, so dürfte der diesem Wert entsprechende 
Wert W = 60 g wohl einen genügend starren Balken ab- 
geben, wenn man etwa Form und Art des Bungebalkens 
wählt. Für diese Werte von a, W, e, wird das Kriterium 


SA x 3 600 000 . 90 000 
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Da x immer kleiner sein muss als I, solange nicht die 
Höhe des Balkens grösser ist als die halbe Länge des 
Balkens, ist demnach die Grenze, für die obige Annähe- 
rungsformel für a genau genug gilt, noch nicht über- 
schritten. 


Wollte man bei der hohen Schwingungszahl von z 
=09,5auchnoch eine Empiindlichkeitsziffervon £= 1000000, 


300 
nunmehr eine Balkenlänge a=6 mm, ein Wert, der un- 
ausführbar klein ist, weil a vor allem keinen genügenden 
Raum zur Unterbringung der Schalen gewährt. Besteht 
man aber auf den Forderungen für E und z, so bleibt 
nichts anderes übrig, als den Ausschlag A ọ zu verklei- 
nern und ihn etwa optisch genügend deutlich zu machen. 
Nehmen wir eine optische Vergrösserung von 1:10 an, 
so darf jetzt A y bei gleicher Zeigerlänge wie vorhin 


so entspräche demselben Zeigerausschlag von Ay = 


l 
3000 werden; mithin wird a = 60 mm und natürlich wie- 


der da £. Ay konstant gehalten wurde, vum g 
1 
= 0,6 mm. 

Wollte man e, noch kleiner machen, um ein grösseres 
und desshalb bequemer herstellbares W zu erzielen, so 
hörte die Güitigkeit unserer Formeln bald auf, da das Eigen- 
gewicht des Balkens dann einen grösseren Einfluss auf 
die Schwingungsdauer ausübt, als ihn unsere Annäherungs- 
formeln einräumen. Für den Fall müsste die Schwin- 
gungsdauer nach der Formel 


für e, 
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berechnet werden, die den ungünstigen Einfluss eines ver- 
hältnismässig grossen Balkengewichtes erkennen lässt. 


Bei Präzisionswagen sind die Balken meist durchbrochen 
ausgeführt, so dass der Wert x in der Regel von dem 
Wertx=='/, der für rechteckige Parallelepipede gilt, er- 
heblich abweichen wird. Indessen lässt sich der einer je- 
den Balkenform entsprechende Wert genügend genau und 
bequem durch einen Schwingungsversuch ermitteln. 


(Schluss folgt.) 
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Wehranlage in der Oder im Harz. 


Hochlande erinnert, bemerkenswert ist. In beifolgenden 
Zeichnungen sind die Hauptabmessungen des Wehrs zur 
Darstellung gebracht. 

Das Wehr ist ein sogenanntes Schützenwehr und be- 
steht aus einem 11,30 m breiten, massiven Ueberfallwehr 
und aus drei Freiflutern von je 11,30 m Durchflussweite, 
stümen Charakter, weil der Oder nach Verlassen des | die durch Schützen von 1 m Höhe geschlossen werden. 
Teiches noch zahlreiche Rinnsale mit starker Wasserführung | Diese verhältnismässig breiten Grundablässe benötigten sich, 


Die Oder empfängt aus den steilabfallenden Schluchten | 
| 
zuströmen. Sie durchfliesst nach Verlassen des Teiches | weil die Oder als Harzfluss das schon oben erwähnte 


des Westharzes bei stärkeren Regenfällen grosse, mit starkem 
Gefälle abgeführte Massermassen. Zwar werden die Quell- 
flüsse im Oderteich mit einer Wasserkapazität von 1?/, 
Millionen cbm etwas ausgeglichen, doch verlieren die 
Wassermassen auch flussabwärts nichts von ihrem unge- 


ein enges, steilwandiges und stellenweise über 150 m tief | ausserordentlich starke Gefälle besitzt sowie häufige und 
eingeschnittenes Tal, und nimmt ihren Weg um den Breiten- | beträchtliche Hochwasserwellen bringt. 

berg an dessen östlicher Seite, wendet sich darauf nach Süd- Das Wehr ist durchweg auf Felsen gegründet und 
west und folgt dieser Richtung wiederum in einem engen, | besteht der Wehrkern aus Bruchsteinmauerwerk in Zement- 
ticf eingeschnittenem Tale, das nahe der östlichen Wasser- | mörtel. nur das Ueberiallwehr musste, weil hier der Felsen 
scheide verläuft bis zum Fusse des Harzes bei Lauter- , zu tief stand, auf festen Kies „fundiert“ werden. Um hier 
berg. Hier tritt sie völlig nach Westen umbiegend in ein | eine Hinterspülung des Wehrs zu vermeiden, ist der Ab 


CC: meer sem E 


E 


dd 


A Oberkante Brücke. c Wehrsoble, 
b Schützenhöhe und Wehroberkante, d Unterwasser, 


fallboden um 3 m verbreitert, so dass sich das über das 
Wehr schiessende Wasser tot fällt. 


Der Wehrrücken und die Wehrkrone sind mit einem 
50 cm starken Zementfournier verkleidet. Durch drei 
Zwischenpfeiler wird das Wehr in vier Teile zerlegt. Als 
Brücke zur Bedienung der Schützen und auch für den 
öffentlichen Verkehr ist auf den beiden Endwiderlagern 
und den drei Zwischenpfeilern ein Fussteg von 2m Breite 
mit eisernem Ueberbau angeordnet. Um das rechte Oder- 
ufer vor Unterspülung zu sichern, schliesst sich an das 
Wehr eine Stützmauer aus Beton, die 10 m unterhalb 
des Wehres an eine vorhandene Trockenmauer anschliesst. 

Die Schützen bestehen aus schmiedeeisernen Rahmen, 
Zahnstangen, Zahnrädern und Kurbeln mit hölzernen Tafeln 
und sind je von zwei Mann zu bedienen. 

Wegen des häufigen Hochwassers war die Bauaus- 
führung schwierig und zeitraubend. Ge A 


breites Tal, in welchem sie einen grossen Teil ihrer 
Schottermassen absetzt. Die Entwickelung der Oder ist 
recht bedeutend, indem sie bei einer Lauflänge von 56,9 km 
und einer Entfernung zwischen Quelle und Mündung von 
33,6 km 69,3 v. H. beträgt. Das Gesamtgefälle ergibt sich 
im Durchschnitt zu 11,9 °/,, (1:84), ist aber im Oberlauf 
bis Lauterberg mit 677 m bedeutend grösser als im Unter- 
lauf. 

Bei Lauterberg, kurz vor dem Uebergang der starken 
in eine schwache Gefällsbewegung, an einer scharfen 
Krümmung des Flusses hat voriges Jahr die Maschinen- 
fabrik und Handelsmühle „Königshütte“, um grössere 
Wassermengen für ihren Betrieb verfügbar machen zu 
können, ein neues massives Wehr in der Oder errichten 
lassen, das von der Firma Æ. Liebo'd & Co. A.-G., Holz- 
minden, ausgeführt wurde und wegen der eigenartigen 
Verhältnisse des Oderflusses, die hinsichtlich Geschiebe- 
und Wasserführung an die Alpengewässer im bayerischen 
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Zeitschriftenschau. 


(Prof. Rinkel.) Für diese 
der A.-G. Köln-Bonner Kreisbahnen gehörige 22 km lange 
elektrische Städtebahn waren drei Projekte in engerem Wett- 
bewerb: 1. 1000 Volt Gleichstrom mit einer Batterie im Kraft- 
werk (Siemens-Schuckert Werke); 2. 800 Volt Gleichstrom mit 
einer Batterie im Kraftwerk (A. E G.); 3. 6000 Volt Wechsel- 
strom am Fahrdraht und Kommutatormotoren mit Transfor- 
mierung im Motorwagen (A. E Q.). Gewählt wurde das erste 
Projekt; die Anlage ist die erste Gleichstrombahn mit 1000 Volt 
in jedem Motor. Das Kraftwerk liegt fast in Streckenmitte 
und enthält vorläufig zwei Tandemverbundmaschinen mit direkt 
gekuppelten 330 Kilowatt-Nebenschlussdynamos (1000 Volt) von 
150 Uml./yin, letztere besitzen Wendepole für funkenfreies 
Arbeiten. Parallel mit den Betriebsmaschinen arbeitet eine 
Pufferbatterie von 330 Awp-/sıa. Kapazität bei einstündiger Ent- 
ladung, welche durch eine Puffermaschine, System Pirani, so 
geregelt wird, dass sie bei konstanter Spannung zwischen den 
Hauptsammelschienen je nach der Belastung ge- oder entladen 
wird. Bei der gewöhnlichen Parallelschaltung ist bekanntlich 
ein wirksames Mitarbeiten der Batterie nur durch grösseren 
Spannungsabfall (mindestens 10 v. H.) möglich, so dass die 
getroffene neue Anordnung beachtenswert ist. Nach dem Vor- 
schlage des Verfassers wurden Fernbatterien vorgesehen und 
zwar je eine 300 Amp.-Batterie in Sürth und in Hersel (5,72 
bezw. 7,42 km vom Kraftwerk), die mit dem Kraftwerk durch 
je eine Leitung von 125 qmm und eine 2 X 12 Kwt. Zusatz- 
maschine verbunden sind. Vorteile dieser Anordnung sind: 
Die höchste Leistungsfähigkeit der Anlage steigt um rund 
300 Kwt., bei Maschinenschäden kann man den stärksten Ver- 
kehr — in jeder Richtung stündlich zwei Vierwagenzüge — 
drei Stunden lang allein mit den Batterien führen; das „tote 
Kupfterkapitel“ ist in „lebendiges Batteriekapitel* umgesetzt, 
statt 47 t werden nur noch 15 t Speisekupfer nötig. Ferner 
konnte die Strecke in drei isolierte Teile zerlegt werden und 
schliesslich sind die Bahnmasten von Verstärkungsleitungen 
entlastet. Besonders wertvoll ist jedoch die grössere Gleich- 
mässigkeit der Streckenspannung sowie die Verminderung des 
Spannungsverlustes in den Schienen (nur 17 v. H. des Ge- 
samtleitungswiderstandes). Die Oberleitung besteht aus zwei 
Fahrdrähten von je 80 qmm Querschnitt für jedes Gleise, 
welche mittels an Drahtstücken hängenden Spreizbügeln von 
verschiedener Länge (um die Zickzackabspannung zu ermög- 
lichen) an einem Tragstahldrahtseil aufgehängt sind. Letzteres 
ist an Doppelhochspannungsisolatoren (auf Auslegermasten) be- 
festigt, welche aus zwei untereinander angeordneten Porzellan- 
. bezw. Hartgummi-Isolatoren bestehen. Der Querbügel kann 
mit den Fahrdrähten um einen Drehpunkt in der Bügelmitte 
pendeln, wodurch beide Fahrdrähte stets am Stromabnehmer 
endigen. In Bahnhöfen sind an Stelle der Auslegermasten 
Ueberbrückungen durch leichte Gitterträger zwischen zwei 
Aussenmasten angeordnet. Als Schienenverbinder (zwei für 
jeden Stoss) sind flache Kupferbänder gewählt, die mit Kupfer- 
stöpseln und Stahlkeilen befestigt sind. 

Die Motorwagen mit Drehgestell (27 t Gewicht) enthalten 
57 Sitzplätze, die Anhänger (16 t) bis zu 70 Plätze; insgesamt 
befördert ein Vierwagenzug im Höchstfalle 400 Personen. 
Ausser Handbremsen haben die Wagen Westinghousebremsen, 
welche von den Reisenden betätigt werden können. Jeder 
Motorwagen ist mit zwei Reihenschlussmotoren (je 2,5 t Ge- 
wicht) von je 130 PS Stundenleistung bei 1000 Volt Motor- 
spannung ausgerüstet. Vier Wendepole mit vom Ankerstrom 
durchflossenen Wicklungen gewähren weitgehendst Funken- 
freiheit. Die Lamellendicke des Kommutators beträgt (mit 
Isolation) 4,5 mm am Umfang. Die Motoren müssen 20 Be- 
triebsstunden entsprechend 240 km Tagesleistung bei voller 
Belastung aushalten. 
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Zahnradbahn. 


Elektrischer Betrieb im Simplontunnel. 


Zur Zugsteuerung wurde ein neues vom Verfasser vorge- 
schlagenes elektrisches Vielfachsteuerungssystem von den 
Siemens-Schuckert Werken ausgebildet. Zur Herstellung der 
Verbindungen dienen Kontaktschützen, welche nicht von der 
Hauptleitung, sondern durch eine kleine Steuerbatterie (150 kg 
Gewicht) von 60 Volt und 8 Awp./sta. Hierdurch wird nur ein 
einfacher Steuerschalter mit Asbestonitwalze ohne Funken- 
löschung erforderlich, welcher die entsprechende Erregung der 
Schützenspulen bewirkt, die die Hauptstromverbindungen nach 
dem Serienparallelsystem für jeden Wagen herstellen. Die 
Steuerleitungen durchlaufen den ganzen Zug, die Verbindung 
erfolgt durch eine einzige Kupplungsdose. Die Aufladung der 
Steuerbatterie erfolgt? zum Zwecke der Stromersparnis in 
Reihenschaltung mit dem Bremsluftpumpenmotor. Die Schaltung 
geht folgendermassen vor sich: Sobald die Fahrtrichtungs- 
walze des Fahrschalters auf vor- oder rückwärts gestellt wird, 
schalten sich sämtliche auf dem Dache angeordneten Automaten 
aller Motorwagen ein und die Fahrtwender, die die Anker 
und Magnete der Motoren verbinden, werden umgestellt. Eine 
Bewegung der Geschwindigkeitswalze ist aber zunächst noch 
durch die Sperrung verhindert. Erst wenn die Fahrtrichtungs- 
walze noch um einen Teilstrich weiter gedreht ist, lässt sich 
die Geschwindigkeitswalze bewegen. 

Als Stromabnehmer besitzt jeder Wagen zwei Siemens- 
bügel mit Aluminiumschleifstück ; die Höchstkontaktstromstärke 
beträgt 75 Amp. 

Die Wagen gehen an der 1000 Volt Fernstrecke auf die 
500 Volt Strassenbahnstadtstrecken über, ee wurde daher für 
die Beleuchtung eine besondere Sicherheitsumschaltvorrichtung 
vorgesehen. Die Höchstgeschwindigkeit ist auf freier Strecke 
zu 50 km genehmigt, die Fahrzeit beträgt 49 Minuten, wovon 
allein 25 Minuten auf die Stadtstrecken entfallen. (Elektrische 
Bahnen und Betriebe, 4.. 14., 24. Sept., 4. Okt. EIN 


(Birkinbine) Die beschriebene bisher längste 
und höchste Zahnradbahn führt auf den 4315 m hohen Pike’s 
Peak im Staate Kolorado (Westen der Vereinigten Staaten 
Amerika); ihr Ausgangspunkt liegt auf 2028 m Höhe. Der 
Höhenunterschied von 2287 m wird durch eine Streckenlänge 
von über 9 km überwunden, wobei die mittlere Steigung 160 
v. T., die grösste 250 v. T. auf längere Strecken beträgt. Der 
Oberbau besteht aus einem normalspurigen Vignoles-Gleise mit 
Holzschwellen, in dessen Mitte zwei stählerne Zahnstangen 
liegen. Der Zug besteht aus einer Vauclain-Verbund - Dampf- 
lokomotive der Baldwin-Werke von 30 t Gewicht, welche den 
geschlossenen Personenwagen drückt. Letzterer ist mit der 
Lokomotive nicht gekuppelt und besitzt selbständige Zahnrad- 
bremsen, so dass bei einem Unfall der Lokomotive der Per- 
sonenwagen für sich festgebremst werden kann. (Cassiers 
Magazine, Okt. 1906.) A. M. 


(Solier.) Schluss 
von. S. 715. Fünf Lokomotiven sind vorhanden, zwei von 
der Firma Brown Boveri, drei von der Valtellinabahn. Alle 
sind fünfachsig; an jedem Ende eine Laufachse, in der Mitte 
drei miteinander gekuppelte Treibachsen, zwischen denen die 
beiden Motoren gelagert sind. Die Lokomotiven sollen bei 
34 kw/sıa. Geschwindigkeit mehr als 6000 kg, bei 68 m/st, 
Geschwindigkeit mehr als 3500 kg Zugkraft am Radumfang 
entwickeln und einen Zug von 400 t Gewicht (einschl. Loko- 
motive) in 55 Sek. auf 30 km/sıq und einen Zug von 250t 
Gewicht (einschl. Lokomotive) in 110 Sek. auf 60 km/sıu, bei 
ebener Strecke beschleunigen. Die Hauptzahlen betreffend 
die Lokomotiven von Brown Boveri sind: Länge zwischen 
den Puffern 13,32 m, Durchmesser der Triebräder 1,64 m, der 
Laufräder 0,85 m; Adhäsionsgewicht 42 t, Gewicht des mech. 
Teiles 34 t, der elektr. Ausrüstung 28t; Leistung zweier Mo- 
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toren 900 PS normal, 2300 PS maximal; Motorspannung 2700 
bis 3000 Volt. Die beiden Fahrgschwindigkeiten 34 und 
68 km/sta. werden nicht wie bei den Valtellinalokomotiven 
durch Kaskadenschaltung, sondern durch Polumschaltung er- 
halten; die 16- bezw. 8-poligen Motoren sind infolgedessen 
leichter. Der Ständer hat sechs Klemmen, der Läufer sechs 
Schleifringe. An jedem Ende des Lokomotivdaches sitzt ein 
Stromabnehmer, der aus einem rechteckigen Rahmen mit zwei 
hierauf angeordneten Bügeln besteht. Das Aufrichten geschieht 
mittels eines mit Druckluft gespeisten Zylinders und einer 
Feder. Der von den Stromabnehmern abgenommene Fahr- 
strom gelangt über einen Notausschalter dann an einem Blitz- 
ableiter vorbei und über Sicherungen zu einem Fahrtrichtungs- 
schalter. Letzterer wird ebenso wie der Polumschalter und 
die Abschaltung der Anfahrwiderstände von dem Fahrschalter 
gesteuert; erstere beiden durch Druckluft, letztere durch 
eine Kettenübertragung. Zum Anfahren dienen 13 Widerstands- 
stufen, die bei 68 km/sta. Geschwindigkeit zweimal, einmal bei 
der Schaltung der Motoren für 16 Pole und dann für 8 Pole, 
angewendet werden können. Zwei Satz Widerstände aus 
Rheotandraht zu je sechs Gruppen entsprechend den beiden 
Motoren und den sechs Läuferphasen sind vorgesehen. Vier 
durch 3 PS-Motoren angetriebene Ventilatoren dienen zur 
Kühlung der Widerstände. Alle Hochspannung führenden Teile 
sind in einem besonderen ‘Metallgehäuse angeordnet, das nur 
bei nieder gelegten Stromabnehmern geöffnet werden kann. 
Zwei Christensen-Kompressoren liefern die Druckluft för die 
Steuerung der Apparate und für die Westinghouse-Brense. 
Deren Speisung geschieht ebenso wie die der Beleuchtung 
mit Strom von 110 Volt Spannung aus einem besonderen 
Transformator von 7 Kw. (L'éclairage électrique 1906/1907, 
S. 13—19.) Pr. 


Drehstromlokomotive. (Herzog.) Die auf der Bahn Brunnen— 
Morschach (Schweiz) in Betrieb befindliche Lokomotive wiegt 
mit voller Ausrüstung 10,5 t und befördert mit einer Geschwin- 
digkeit von 9 km/sta. eine Last von 15,5 t. Zwei 85 PS-Motoren 
treiben mittels doppelter Uebersetzung (insgesamt 1: 10,85) 
das Triebzahnrad an. Die Zahnräder der ersten Uebersetzung 
haben Winkelzähne. An die Zahnstange angreifende Zangen 
an jedem Ende der Lokomotive hindern das Aufsteigen des 
Triebzahnrades. Ausserdem ist ein besonderes Bremszahnrad 
vorgesehen. Zwei von einander getrennte Handspindelbremsen 
wirken auf Rillenscheiben, die mit dem Trieb- und Bremszahn- 
rad verbunden sind. Jede dieser Bremsen bringt normal den 
Zug auf 7m Weg in 5 Sek. zum Stehen. Ausserdem ist eine 
auf die Motorwellen wirkende Bandbremse vorhanden, die 
elektrisch, von Hand oder durch den Geschwindigkeitsregler 
angestellt werden kann und den Zug bei 11 km/sta. Geschwin- 
digkeit auf der Steigung von 17 v. H. auf 3 m in 2 Sek. zum 
Stehen bringt. Auf den Motorwellen angebrachte Lamellen- 
gleitkupplungen mildern die Stosswirkung beim selbttätigen 
Einschalten der Bremse und verhüten bei Kurzschlüssen plötz- 
liches Anhalten der Lokomotive. Der halboffene Wagenkasten 
ruht talwärts auf der Lokomotive und bergwärts auf einem 
zweiachsigen Drehgestell. Um bei Talfahrt die Drehstrom- 
motoren als Stromerzeuger verwenden zu können, besitzen 
deren Anker eine besondere Gleichstromwicklung mit Kom- 
mutator, die an zwei Phasen der Ständerwicklung angeschlossen 
ist. Hierdurch entsteht ein Feld, welches in der Drehstrom- 
wicklung des Ankers Ströme induziert, die in den Widerständen 
in Wärme umgesetzt werden. Die Widerstände werden mittels 
eines Ventilators gekühlt, dessen Antriebsmotor, ebenso wie 
die Zugbeleuchtung aus einem kleinen Transformator gespeist 
wird. (Elektrische Bahnen und Betriebe 1906, S. 515—518.) 
Pr. 


(Kummer.) Auf der 
schweizerischen Strecke Seebach— Wettingen sind von der 
Maschinenfabrik Oerlikon Versuche mit einer Lokomotive für 
Wechselstrom von 15 000 Volt Spannung vorgenommen worden. 
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Vom Januar bis zum November 1905 wurde bei einer Perioden- 
zahl von 50 eine Umformerlokomotive mit Gleichstrommotoren, 
dann bei einer Periodenzahl von 15 bis zum Juli 1906 eine 
Lokomotive mit Wechselstrom-Kollektormotoren benutzt. Be- 
treffs der Bauart der Lokomotiven wird auf frühere Veröffent- 
lichungen verwiesen. Nach den acht Monaten haben die 
Kollektoren der beiden 200 PS-Wechselstrommotoren noch ihr 
blankes Aussehen, ausserdem sind noch die ersten Kohlen- 
bürsten im Betrieb. Versuche mit der Lokomotive (40 t Ge- 
wicht) und Anhängelasten von 90 t und 170 t ergaben bei der 
Messung in dem Hochspannungsstromkreis der Lokomotive 
einen Kraftverbrauch von 40,5, 26,7 und 23.3 Wattst./tkm. Die 
für das Kraftwerk in Betracht kommenden Zahlen müssen um 
die Leitungsverluste vergrössert werden, die wegen der hohen 
Spannung jedoch gering sind. Andererseits ist die Lokomotive 
nicht voll ausgenutzt und entsprechend der grösseren Anhänge- 
lasten wird auch der Kraftverbranch für den tkm noch herab- 
gehen. Schliesslich sind auch die Krümmungen und der Ober- 
bau der Versuchsstrecke ungünstig beschaffen. An der Hand 
einer Schaulinie wird gezeigt, wie die Geschwindigkeitsregelung 
der Lokomotive in weiten Grenzen durch Aenderung der 
Klemmenspannung der Motoren erreicht werden kann; hierzu 
wird die Anzahl der eingeschalteten Wicklungsabteilungen des 
Haupttransformators geändert. (Schweizerische Bauzeitung 
1906, lI, S. 159—162.) Pr. 


(Smith.) Die Twin 
City Rapid Transit Company, die den Verkehr zwischen St. Paul 
und Minneapolis vermittelt, baut nach einem Vorversuch zurzeit 
30 Decksitzwagen in ihren eigenen Werkstätten und zwar kann 
der die Decksitze enthaltende, nach Art eines besonderen 
Wagenkastens hergestellte Aufbau im Winter abgenommen 
werden. Dieser Aufbau hat vorn (die Wagen haben nur einen 
Führerstand) Glasfenster, an den Seiten Schiebevorhänge, ist 
mit Quersitzen versehen und fasst 65 Personen. Der Aufbau 


“wiegt etwa 2,3t und ergibt eine Gesamtwagenhöhe von 5,1 m 


bei 6,1 m Oberleitungshöhe. Bezüglich des unteren Wagen- 
kastens, der auf einem Stahlrahmen gebaut ist, wird auf ältere 
Veröffentlichungen hingewiesen. Besonderer Wert ist auf die 
feuersichere Anordnung der Widerstände und Leitungen unter 
dem Wagen gelegt. Bie Baldwin-Drehgestelle sind leicht aus- 
wechselbar hergestellt; ausserdem werden mit Motoren voll- 
ständig ausgerüstete Drehgestelle in dem Wagenschuppen be- 
reit gehalten, um bei Motorbeschädigungen durch Auswechseln 
der Drehgestelle den Wagen möglichst schnell wieder betriebs- 
fähig zu machen. (Street Railway Journal 1906, S. Aa 
r. 


(Gough.) Ist ein Wagen 
mit zweiachsigen Drehgestellen ausgerüstet und sind, wie 
meist üblich, zwei Motoren unterzubringen, so können sie einer- 
seits entweder zwischen Laufachse und Drehzapfen (innen) 
oder von letzterem aus gerechnet jenseit der Laufachse (aussen) 
hängen; andererseits können beide entweder auf demselben 
Drehgestell angeordnet oder auf beide Drehgestelle verteilt 
sein. Unter Berücksichtigung der statischen Belastung der 
Treibräder und den Wirkungen beim Anfahren ergibt sich als 
empfehlenswert für Wagen mit nur einem Führerstand aussen- 
hängende Motoren auf den Hinterachsen jedes Drehgestells; 
weniger günstig ist die Verwendung innenhängender Motoren, 
ebenso wie die Anordnung beider Motoren auf dem vorderen 
Drehgestell und Verwendung eines leichter gebauten hinteren 
Drehgestells. Hat ein Wagen in beiden Richtungen zu fahren, 
so empfiehlt sich die Aussenaufhängung auf den Achsen /, 3 
bezw. 2, 4; bei Innenaufhängung ist die Unterbringung in dem- 
selben Drehgestell besonders unter Verwendung eines leichteren 
zweiten Drehgestells günstig. Die letztere Anordnung empfiehlt 
sich übrigens dann besonders, wenn das nötige Adhäsions- 
gewicht reichlich vorhanden ist und allein auf das Anfahren 
Wert zu legen ist. (Street Railway Journal 1906, S. a 
Le 


134 


Wagenbremsen. (Sayers.) Fortsetzung von S. 700. Die be- 
kannten Bremsen sind entweder Rad- oder Schienenbremsen 
bis auf cine, die gleichzeitig beide Arten vereinigt. Die Wir- 
kung der Radbremse wird durch die Grösse der Adhäsion der 
Räder an die Schienen beschränkt; zu starkes Anpressen der 
Bremsklötze hat Feststellen der Räder zur Folge, welches je 
nach der Beschaffenheit der Schienen (rein, schmutzig, ge- 
sandet) bei verschiedenem Druck stattfindet, und wodurch die 
Bremswirkung wesentlich (auf etwa UI sinkt. Sehr starker 
Strassenverkehr und vor allem starke Steigungen erfordern 
Schienenbremsen. Werden letztere mechanisch angepresst, so 
wird die Adhäsion der Räder und die Wirkung der Radbremse 
vermindert. Magnetische Schienenbremsen haben diesen Uebel- 
stand nicht. Die Kurbel der Handbremse ist zweckmässig als 
sogen. Ratschkurbel ausgeführt. Bei Drehgestellwagen wirkt 
der vom Führer ausgeübte Zug unter Vermittlung eines unter 
‚ Wagenmitte angebrachten schwingenden Hebels auf die ge- 
trennten Bremsgestänge. Bei Maximum-Traktion-Drehgestellen 
(mit ungleich grossen Rädern und näher den grösseren Rädern 
liegenden Drehzapfen) ist der Bremsdruck verschieden und 
zwar entsprechend der Belastung der Radsätze zu bemessen. 
Das Bremsen nutzt sowohl die Räder, d.h. deren Gmfang oder 
deren Bandagen als auch die Bremsklötze ab. Da erstere kost- 
spieliger sind, ist für letztere das weniger widerstandsfähise 
Material zu verwenden. Stahlbandagen sollen 95—125 000 Wa- 
genkilometer leisten, andernfalls sind weichere Brenisklötze zu 
verwenden. Die Handbremse genügt für schwachen Verkehr und 
Geschwindigkeiten unter 16 km/sta. Hierbei beträgt der Brems- 
weg schon 13,5-20 m je nach derSchienenbeschaffenheit. Stärkere 
Bremswirkung wird meist durch Verwendung von Druckluft 
erzielt, die in einem Zylinder mittels eines Kolbens auf das 
Bremsgestänge wirkt, das gleichzeitig zur Handbremsung dient. 
Bei Strassenbahnen wird allgemein die direkt wirkende Luft- 
brems: verwendet. Die Druckluft kann 1. an einer Kom- 
pressorstation in den Wagenbehälter gefüllt werden, 2. durch 
Antrieb eines Kompressors von der Wagenachse, 3. durch 
einen besonderen Motor auf dem Wagen erzeugt werden. 
(Fortsetzung folgt.) (The Electrician 1906, S. 956—957.) Pr. 


Bahnisolatoren für Hochspannung. (Hakansson.) Die neuen 
Hochspannungs-Isolatoren der Vereinigten Isolatorenwerke A. CO. 
Berlin-Pankow (Patent Äleinsteuber) entsprechen allen Anfor- 
derungen an Hochspannungsisolatoren wie Sicherheit gegen 
Randentladungen, möglichst hohe Isolation, weitgehende mecha- 
nische Festigkeit. Die äussere Kappe (Regenschutzkappe) ist 
nicht wie üblich aus Metall hergestellt, sondern aus Isolations- 
material; die Form ist glockenförmig nach unten erweitert, so 
dass das abtropfende Regenwasser von dem Isolierbolzen fort- 
geleitet wird. In die Regenschutzkappe ist oben eine Metall- 
einlage eingepresst, die zur Befestigung der Aufhängevorrichtung 
dient. Auf der oberen Fläche ist die Kappe durch einen auf- 
geschraubten Metalldeckel abgeschlossen; zwischen letzterem 
und dem Kopfe des isolierten Bolzens ist eine Scheibe aus 
Isoliermaterial angeordnet. Das untere Bolzenende wird je 
nach der Befestigungsart des Fahrdrahtes derart ausgebildet, 
dass leichtes Anbringen der Fahrdrahtklemmen möglich ist. 
Bei Anlagen für höhere Spannungen von 12—15000 Volt wer- 
den an einem Ausleger zwei dieser Isolatoren in 1,00 bis 1,50 m 
Abstand befestigt, zwischen ilınen wird ein Querdraht gespannt, 
woran ein dritter Isolator befestigt ist, an welchem der Fahr- 
draht oder das Tragseil hängt. Die Aufhängung ist somit 
federnd, die Isolation eine vierfache, da jeder Isolator doppelte 
Isolationssicherheit bietet. Bei Spannungen von 1000—5000 
Volt genügt ein unmittelbar am Ausleger befestigter Isolator, 
an welchem das Tragseil für die Fahrdrahtaufhängung hängt. 

Bei den Versuchen trat ein Ueberschlag zwischen Fahr- 
draht und Aufhängevorrichtung in trockenem Zustande bei 48 
bis 50000 Volt Wechselstrom ein, bei einem künstlichen Regen 
von 16 mm Höhe minutlich bei 20—24 000 Volt; die Isolatoren 
widerstanden einem senkrechten Zug von 2500 kg, ohne andere 
Formänderungen als leichte Verbiegung der Tragarme aufzu- 


Zeitschriftenschau. 


|| tn 


Blitzableiter für Strassenbahnwagen. 


Wagenstromzähler. 


Heft 46. 


weisen. Derartige Isolatoren sind u. a. auf der Versuchsstrecke 
der Wiener Stadtbahn seit 1905 im Gebrauch. (Elektrische 
Bahnen u. Betriebe, 13. Okt. 1900.) A. M. 


(Ballou.) \Veranlasst 
durch häufige Beschädigungen der Motoren durch atmosphärische 
Entladungen hat die Deaver City Tramway Company besondere 
Blitzableiter auf ihren Wagen angebracht, die als Wasser- 
widerstände gebaut sind. Das Wasser befindet sich in einem 
rechteckigen Gefäss von 40 cm Höhe und 33 x 20 qcm Grund- 
fläche. Auf dessen Boden liegt eine geerdete Eisenplatte. 
Zur Stromzuführung ist ein mit Schleifkontakten versehener 
Schlitz im Deckel vorgesehen, durch den bei Heraufziehen 
eines Gewitters cine Kohlenplatte von 0,9 X 3,5 gem Quer- 
schnitt und 20 cm Länge in das Wasser getaucht wird. Der 
Stromver ust beträgt bei 500 Volt IG Amp., die das Wasser 
in 50 Minuten auf den Siedepunkt erhitzen. Letzteres wird 
als unwesentlich hingestellt, da nur wenige Gewitter länger 
als 40 Minuten anhalten. Andererseits lässt die Wärme eine 
nachträgliche Ueberwachung des Führers zu. Auf dem Kasten 
ist eine aus zehn Windungen bestehende Drosselspule ange- 
bracht, um das Eintreten der atmosphärischen Entladungen in 
die Leitungen des Wagens zu verhindern. Die Gesellschaft 
misst dem jedoch wenig Wert bei, da in einem Fall eine Be- 
schädigung eines Motors über fünf Drosselspulen hinweg statt- 
gefunden hat. Die Blitzableiter selbst haben sich sehr gut be- 
währt. Wenn sie auch nicht alle Beschädigungen verhindert 
haben, so sind letztere doch wesentlich vermindert worden. 
(Street Railway Journal 1906, S. 520.) Pr. 


(Wattmann.) Bahnunternehmungen, die 
Strom von fremden Elektrizitätswerken beziehen, sind besonders 
genötigt die Stromkosten herabzusetzen, die in vielen Fällen 
20—25 v. H. der Betriebsausgaben ausmachen. Nun trägt, 
wie Versuche in Köln und Brüssel ergeben haben, die Ge- 
schicklichkeit der Wagenführer wesentlich zu dem Stromver- 
brauch bei (in Köln Unterschiede von 3:5). Die ersten Er- 
folge mit Wagenstromzählern zur Ueberwachung der einzelnen 
Führer hatte 1901 die Magdeburger Strassen - Eisenbahngesell- 
schaft; seitdem sind in Deutschland über 1600 Wagen mit 
Zählern ausgerüstet worden. Die Urteile über die Erfolge 
gehen noch stark auseinander; immerhin haben von 30 Ge- 
sellschaften 12 Ersparnisse von 4—20 v. H. festgestellt. Eine 
Gesellschaft, die selbst billig ihren Strom erzeugt, hat, die 
Wagenstromzählung aufgegeben, da der Wert einer möglichen 
Stromersparnis durch die Kosten der Stromzählung aufgewogen 
wird. Als Zähler werden Stroimzähler und Stromzeitzähler be- 
nutzt. Erstere leiden unter den Erschütterungen der Wagen 
und zeigen ungenau; letztere sind genauer und überdies billiger 
(40 M gegenüber 125—200 M einschl. Montage). Sie messen 
die Gesamtzeit, während der die Fahrkurbel auf irgend einer 
der Fahrstellungen steht, und die dem Stromverbrauch praktisch 
proportional ist. Allerdings kann der Fahrer bei Wagen mit 
zwei Motoren durch Bevorzuguug der Parallelschaltstellungen 
einen scheinbar günstigeren Stromverbrauch erzielen; ausser- 
dem kann das Anfahren unnötig beschleunigt und hierdurch 
die Motoren überanstrengt werden. Wie weit diese Bedenken 
praktisch zutreffen, kann zur Zeit noch nicht entschieden wer- 
den. Auch übermässig schnelles und unvorsichtiges Fahren, 
ebenso wie geringe Innehaltung des Fahrplanes wird von einigen 
Seiten befürchtet; dem steht jedoch wohl ohne weiteres die 
Ausdehnung der Verwendung von Zählern entgegen. Die Unter- 
haltungskosten der Stromzähler betragen bei den grossen Be- 
trieben 17—17,5 M. für je 100 000 Wagenkilometer. Ueber Zeit- 
zähler liegen nur ungenügende Zahlen vor; doch werden, da sie 
im wesentlichen Uhrwerke sind, deren Unterhaltungskosten sehr 
gering sein. Wegen der besonderen Verhältnisse (Steipungen, 
Kurven, Zahl der Haltestellen) können bei der Beurteilung nur 
die Fahrer derselben Strecke miteinander vergiichen werden, 
wobei bei Fahrten mit Anhängern die durch den Zähler fest- 
gestellten Werte mit einer Erfahrungszahl_zu_ multiplizieren 
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sind. Wird der Gesamtwert eines grösseren Zeitraumes (ein 
Monat) berücksichtigt, so gleichen sich die durch die Witterung, 
Besetzung und Verschiedenartigkeit der Wagen herrührenden 
Unterschiede der Einzelwerte aller Fahrer genügend aus, so 
dass in der Tat ein zutreffendes Bild der Fahrleistungen ge- 
wonnen wird. Auf Grund der letzteren geben einzelne Ver- 
waltungen Geldprämien, andere beschränken sich auf eine 
Belehrung der untüchtigen Fahrer. Die Kosten für die Ver- 
waltungsarbeit, die durch die Stronzählungen entstehen, wird 
auf 12—18 M. für 100000 Wagenkilometer angegeben. Ein 
Urteil darüber, ob die Stromzeitzähler dasselbe wie die Strom- 
zähler leisten, kann noch nicht gefällt werden, doch können 
die theoretischen Einwände, die hiergegen gemacht werden, 
nicht ausschlaggebend sein, sondern nur praktische Versuche. 
An der Hand von Zahlenbeispielen wird gezeigt, dass der 
wirtschaftliche Wert der Stromzählungen wesentlich von dem 
Strompreis abhängt. Schliesslich wird darauf hingewiesen, 
dass zur grösseren Klarstellung der Stromzählerfrage noch 
weiteres statistisches Material und sorgfältige Beobachtungen 
erwünscht sind. (Deutsche Strassen- und Kleinbahnzeitung 
1906, S. 687—693 und 707—710.) Pr. 


Unter dem Einfluss der Radlasten findet 
an jedem Stoss eine lotrechte Verschiebung der Schienenenden 
von Eisenbahngleisen gegen einander statt. Zum Messen dieser 
Verschiebung ist von Reitier in Wien der folgende Apparat 
konstruiert. In einem gabelföürmigen an einem Schienenende be- 
festigten Teil sind zwei leichte Zylinder gelagert, die durch 
einen am gegenüberliegenden Schienenende befestigten Lappen 
verschoben werden können. Die Zylinder werden durch Reibung 
in ihrer jeweiligen Lage festgehalten und gestatten mittels 
einer Teilung und eines Nonius nach der Vorbeifahrt eines 
Zuges oder eines Fahrzeuges die grösste Verschiebung bis auf 
0,01 mm abzulesen. Versuche auf der Kaiser Ferdinandsnord- 
bahn ergaben bei gut erhaltenen Haupfgleisen Verschiebungen 
von 0,04 bis 0,25 mm, bei alten Stationsgleisen bis 0,5 und 
0,8 mm. (Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
1906, S. 193 — 194.) Pr. 


(Fischer & Zeine.) Die auf der Bayerischen 
Landesausstellung in Nürnberg vorgeführten Kreiselpumpen von 
Gebr. Sulzer, von Klein, Schanzlin & Becker und von J. A. 
Hilpert sind nach Konstruktion und Leistung beschrieben. Von 
ihnen besitzt die Fontänepumpe von Hilpert zweiseitigen Ein- 
lauf (Leistung 13 ebw/xyin. auf 45 m bei 1200 Um! wel Die 
Laufradkanäle sind derart geformt, dass die Aenderung der 
relativen Durchflussgeschwindigkeit nach einer Graden erfolgt. 
(Zeitschr. f. d. ges. Turbinenwesen 1906, S. 369—370.) K. 


Kolbenpumpen. (Mueller) Bei dem auf der Bayerischen Landes- 
ausstellung in Nürnberg liegenden Zwillingspumpwerk des 
Werkes Augsburg tritt das Wasser aus dem im Fundament 
versenkten Saugwindkessel durch seitliche Kanäle in über dem 
Zylinder liegende Saugkammern, die mit einem besonderen 
kleinen Windkessel versehen sind. Die Korlissventile bestehen 
aus cinfachen Bronzeringen mit Bronzefedern ohne Hubbe- 
grenzung (n = 125). 

Eine für den Versand und die Massenfabrikation sehr ge- 
eignete Form (Lager, Ständer, Gradführung, Windkessel und 
Pumpenkörper aus einem Qusstück) zeigt auf der erwähnten 
Ausstellung die stehende doppeltwirkende Kolbenpumpe von 
Balcke-Frankenthal. Die Bronzesitze der federbelasteten Ring- 
ventile werden durch Spindeln von aussen festgehalten. 

Eine Presspumpe mit selbsttätiger Auslösung derselben 
Firma hat über den Druckventilen besondere Rückschlagventile, 
die geschlossen bleiben, wenn der zulässige Druck erreicht ist, 
während die Pumpe dann ohne Druck durch das Druckventil 
nach einer Rückflussöffnung arbeitet, die sich in dem Raum 
zwischen Druck- und Rückschlagventil befindet und durch einen 
mit Gewichten belasteten Kolben geöffnet wird, Durch diese 
Anordnung wird das Eindringen von Luft in die Pumpe ver- 
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hindert. (Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ingenicure 1906, S. 1648 
bis 1652.) K. 


(Herzog.) Fortsetzung von S. 703. An den 
Zulaufstollen schliesst ein zweiter gedeckter Kanal (0,0005 Gefälle) 
von 174 m Länge und 1,00 X 1,80 m Querschnitt an. Durch 
ein Wasserschloss erfolgt der Uebergang in die aus 11 Druck- 
zonen bestehende Rohrleitung von 550 mm I. Weite (oben ge- 
nietete, unten geschweisste Rohre von 10-15 mm Blechstärke). 
Die Dichtung erfolgt durch Gummiringe zwischen Stallguss- 
flanschen. Als Leerschuss dient ein mittels Falle absperrbarer 
im offenen Terrain eingeschnittener Graben mit Steinpflasterung. 

Das Bruttogefälle beträgt 321,1 m. Die Maschinenhalle mit 
29,3 X 11,6 m Grundfläche (10,5 m hoch) enthält zwei 1200 PS 
wagerechte Turbinen von Rüsch in Dornbirn, welche mit den 
Dynamos direkt gekuppelt sind; der Platz für eine dritte 
1200 Ps Einheit ist vorgesehen. Ferner sind zwei liegende 
Erreger-Turbinensätze aufgestellt. Die Turbinen sind Pelton- 
Turbinen für 480 mt, juin mit auswechselbaren Schaufeln aus 
Deltametall und Leitapparat und Schieber aus Phosphorbronze. 
Zur Regelung dienen selbstättige Präzisions - Geschwindigkeits- 
regulatoren. Zum Anlassen, Regulieren und Abstellen der 
Generatorturbinen erhielt jede Gruppe einen 2 PS Drehstrom- 
motor mit Kurzschlussanker für 115 Volt Betriebsspannung. 
Für die Turbinen sind garantiert: 80 v. H. Wirkungsgrad bei 
Vollast, 79 v. H. bei äi, und 78 v. H. bei !/, Last. Die Dreh- 
zahlschwankungen sollen bei plötzlichen Belastungsänderungen 
von 25v.H. + 2 v. H., bei solchen von 50 v. H. -+ 3v.H, 
bei solchen von 100 v. H. -+ 6 v. H. nicht überschreiten. Bei 
den Abnahmeversuchen ergab sich bei 75 v. H. Belastungs- 
schwankung nur 3 v. H. Drehzahländerung. (Fortsetzung folgt). 
(Schweizer. Elektrotechn. Zeitschr., 29. Sept. u. 6. Ge SE 


Wasserkraftanlage. (Schluss von S. 702.) Zur Reserve der Was- 


serkraftanlage der Holyoke Water Power Co. wurden, wie be- 
merkt, eine 500 KW Curtisturbodynamo für 900 Uml./min. gewählt 
und zwar hauptsächlich darum, weil die Dampfturbine im Notfalle 
bedeutend schneller betriebsfertig ist als eine Kolbenmaschine, 
sowie weniger Aufsicht bedarf. Sowohl der Turbogenerator 
wie die mit den Wasserturbinen gekuppelten Generatoren er- 
zeugen Drehstrom von 2300 Volt und 60 Perioden i. d. Sekunde. 
(The Engineering Record, 22. Sept. 1906.) A. M. 


Schmelzpfropfen zur Wärmebestimmung bei der Stahlver- 


arbeitung. Die bekannten Segerschen Kegel und die aus 
Metallen hergestellten Schmelzlegierungen verdanken ihre Be- 
liebtheit der Leichtigkeit, mit der sie überall untergebracht 
werden können, wodurch es dann ohne Mühe gelingt die Tem- 
peratur gerade an der Stelle zu bestimmen, wo sie von Be- 
deutung ist. Doch können sich diese Kegel an Genauigkeit 
nicht mit den aus diesem Grunde neuerdings so in Auf- 
nahme gekommenen thermoelektrischen oder optischen Pyro- 
metern messen, die dafür allerdings weniger handlich und er- 
heblich teurer sind. Jener Nachteil der Segerschen Kegel 
soll nun dadurch vermieden sein, dass man die Pfropfen nicht 
mehr aus Metallen oder Metallegierungen, sondern aus den 
Salzen von Metalloxyden herstellt, deren Schmelzpunkte so zu- 
verlässig bestimmt und so genau bekannt sind, dass sie sogar 
zur Kalibrierung der feinsten thermoelektrischen Pyrometer be- 
nutzt werden. Auch können aus diesen Salzen oder aus ihren 
Legierungen leichter solche Piropfen für alle erforderlichen 
Temperaturen hergestellt werden als aus den an Zahl ge- 
ringeren Metallen selbst. 

Die Pfropfen erhalten die Gestalt von kleinen Zylindern 
von 10 bis 22 mm Durchmesser und werden zum Schutze 
gegen Witterungseinflüsse und dergl. mit einer Wachsschicht 
überzogen, deren Farbe je nach dem Schmelzpunkte ver- 
schieden ist. 

Meistens wird es nun nicht möglich sein, durch unmittelbare 
Beobachtung den Augenblick des Schmelzens festzustellen, 
weil die Pfropfen an unzugänglichen Stellen im Innern des 
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Ofens untergebracht werden müssen. Dann empfiehlt sich die Lebbin fand, dass der Zusatz einer verdünnten Ameisen- 
Zuhilfenahme des elektrischen Stromes zur Betätigung von An- säure, die 0,/5 v. H. wasserfreier Ameisensäure!) enthält, regel- 
zeigevorrichtungen. Dargestellt sind zwei Anordnungen. Bei mässig ausreichte, um alle damit versetzten Nahrungsmittel in 
der ersteren wird der Pfropfen durch eine federnd angeordnete gutem Zustande zu erhalten. In vielen Fällen genügte schon 
Stange gegen das Ende eines vorn etwas konisch zulaufenden 0,10 v. H.; bei Zitronensäure und Kirschsaft reichte aber diese 
Rohres gedrückt. Schmilzt er, so schliesst die weiter in die schwächere Säure nicht aus. 

Röhre hineingleitende Stange einen Kontakt, und eine galva- Die Ameisensäure ist also tatsächlich als Fäulnis verhin- 
nische Batterie setzt eine Klingel in Bewegung. Bei der zweiten derndes Mittel brauchbar; in der geringen erforderlichen Menge 
Anordnung ist der Zylinder selbst in einen elektrischen Strom ändert sie das Aussehen und den Geschmack der Nahrung 
eingeschaltet, der ausserdem eine Lampe zum Leuchten bringt nicht. 


und um einen kleinen Magneten kreis. Beim Schmelzen des 
Pfropfens erlischt die Lampe, der Magnet lässt seinen Anker 
fallen und schliesst dadurch den Stromkreis einer Klingel. 
(Engineering 1906, Bd. II, S. 92.) F. Mbg. 


Grosse Menge von Ameisensäure wirken natürlich schäd- 
lich, ebenso wie Essigsäure, sogar etwa doppelt so schädlich, 
als diese, wie Zedbin auf Grund seiner Tierversuche annimmt. 
Solche Mengen kommen hier aber nicht annähernd in Frage. 
Zur Sicherheit stellte Lebbin auch Versuche am Menschen an, 
indem er selbst und drei andere Herren 2—4 Wochen lang 
täglich !/, Liter Himbeerlimonade tranken, die im Liter 1 g 
Ameisensäure enthielt. Es stellten sich keine Beschwerden 
ein, niemals wurde Eiweiss im Harn gefunden. 

Gibt man bei der Bereitung von Fruchtsirup zum Saft 
0,15 v. H. Ameisensäure und 60 v. H. Zucker. so wird der 
fertige Sirup 0,06 v. H. Ameisensäure enthalten, wenn beim 
Einkochen keine Säure verloren geht. Von diesem Sirup 
müsste man täglich 0,8 kg essen, um 0,5 g Ameisensäure auf- 
zunehmen, eine Menge, die, wie Lebbin zeigte, für den Körper 
unschädlich ist. (Chemikerzeitung 1906, S. 1009-1011.) A. 


Ameisensäure als Konservierungsmittel. Seitdem die bisher 
meist gebräuchlichen Konservierungsmittel für Fleisch gesetzlich 
verboten siud, hat man sich nach Ersatzmitteln umgesehen und 
als solches auch Ameisensäure vorgeschlagen. Der Berliner 
Nahrungsmittelchemiker Dr. G. Lebbin hat nun die Anwend- 
barkeit dieses Mittels näher geprüft. Zur Erhaltung von Fleisch 
und ähnlichen Nahrungsmitteln können Säuren nicht ohne 
weiteres angewandt werden, weil sie das Grauwerden von 
frischem rotem Fleisch befördern. Lebbin prüfte deshalb vor- 
nehmlich pflanzliche Nahrungsstoffe und zwar in erster Linie 
solche, die leicht schimmeln: Fruchtsäfte aller Art, Brot, Mar- 
meladen, frische Früchte usw., daneben aber auch Fleisch und 
Fleischwaren. Sämtliche Versuchsgegenstände waren mit 1) Die Ameisensäure des Handels enthält meist nur etwa 
Schimmel bezw. Fäulnisstoffen geimpft. | 50—60 v. H. reiner Säure. 
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Erdmann -Königs, Grundriss der allgemeinen Waren- | sich mit Warenkunde befasst, ein wertvoller und kaum zu ent- 
kunde. 14. vollständig umbearbeitete Auflage von Prof. | Pehrender Behelf und daher bestens zu empfehlen. 


7. 
Eduard Hanausek. Leipzig, 1906. J. Ambrois Barth. . Valenta. 
Das vorliegende Werk ist, seit sich Prof. P u Das Recht der Elektrizität. Von Dr. jur. Anton Schlecht. 
e si of. Hanausek das erste . . 
Mal der mühevollen Au'gabe unterworfen hat, das damals (1895) a Seiten. München, 1906. J. Schweitzer, (Arthur 
bereits etwas veraltete Buch von Zramann König einer Neu- Sellier). 
bearbeitung zu unterziehen, bereits in drei Auflagen erschienen. Der Verfasser beabsichtigte in möglichster Kürze das ge- 


Jede dieser Auflagen hat die Umarbeitung einzelner Kapitel, | samte allgemein geltende Recht der elektrischen Energie zu be- 
eine grosse Vermehrung der Illustrationen und alle wichtigen | handeln. Auch sollte das Werkchen nicht allein dem Juristen, 
Neuheiten auf dem grossen Gebiete gebracht. Die vorliegende | sondern auch dem Techniker, Industriellen und Verwaltungsbe- 
neueste Auflage des wertvollen Werkes enthält gleich Eingangs | amten Auskunft in rechtlichen Angelegenheiten geben, wofür es 
als wichtige Erweiterung eine ausführliche Besprechung der | dem Referenten in der Tat sehr geeignet erscheint. Das Buch 
modernen mikroskopischen Behelfe. Ausser zahlreichen neuen | füllt eine Lücke in der Literatur in bester Weise aus. Es be- 
vorzüglichen mikroskopischen Abbildungen organischer Rohstoffe | handelt in drei Teilen die elektrische Energie im Zivil-, Straf- 
finden wir die mikroskopische Struktur ‚der Metalle und ver- | und Verwaltungsrecht, und zwar in einer auch dem Nichtjuristen 
schiedener Gesteine durch gute Illustrationen erläutert. Auch ! leicht verständlichen Weise. Ein reichhaltiger Anhang ergänzt 
die Abschnitte über bautechnische ‚und metallische Rohstoffe so- ` diese Teile im weitesten Sinne, ein Universalregister ermöglicht 
wie viele andere, insbesonders jene über Müllerei, Flolzbearbeitung, | das Auffinden. Auch die Definition technischer Begriffe werden 
textile Rohstoffe, Papier und das Kapitel „Explosivstoffe“ haben | durchaus die Zustimmung des Technikers finden. 

bedeutende Erweiterungen erfahren. Das Buch ist für jeden der O. Nairz. 
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Bibliothek der gesamten Technik. Sechster Band. Das Motor- ! Die Wasserversorgung des Selz-Wiesbach-Gebietes von B. v. Böhmer, 


boot und seine Maschinenanlagen. Von Bruno Müller. Ingenieur Grossherzogl. Baurat und Vorstand der Grossherzogl. Kultur- 
in Kiel. Mit 126 Abb. Hannover, 1906. Max Jänecke. Preis inspektion Mainz. Mit 10 Tafeln und 16 Abb. Photographische 
geh. M. 2,40, geb. M. 2,75. Aufnahmen von Robert Does, Alzey. München und Berlin, 1906. 


Aufgaben aus der Elektrotechnik nebst deren Lösungen. Ein R. Oldenbourg. Preis geh. M. 450. 


Uebungs- und Hilfsbuch. Von Dr. phil. E Müllendorf. Zivil- e 5 
ingenieur in Berlin. Zweite, stark vermehrte Anflage. Mit Die Wasserversorgung des Seebachgebietes von B. von Bölumer, 


29 Abb. Berlin, 1906. Georg Siemens. Grossherzogl. Baurat und Vorstand der Grossherzogl. Kultur- 


Sch inspektion Mainz. Mit 10 Tafeln und 14 Abb. Photographische 
Otto Hübners Geographisch-statistische Tabellen aller Länder der | a von Robert Does, Alzey. München und GE 1906. 


Erde. Herausgegeben von Prof. Fr. von Juraschek. Ausgabe 1906. | R. Oldenbourg. Preis geh. M. 4,50. 
Frankfurt a M. Heinrich Keller. 
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Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 727 d. Bd.) 


Die Ueberhitzereinrichtungen der Lokomotiven. 


Nach den allgemeinen Bemerkungen im Vorbericht 
über die ausgestellten Lokomotiven bieten dieselben in 
wärmetechnischer Beziehung durch die Anwendung über- 


hitzten Dampfes bei fast durchwegs Vierzylinderverbund- | 


bauart besonderes Interesse. 


Fig. 30 u. 31. 


Die von der Lokomotivfabrik von /. A. Maffei in | 


München ausgestellte "7. gekuppelte Schnellzugslokomotive 
für die Pfalzbahn ist mit einem Pielock-Ueberhitzer aus- 
gerüstet; bezüglich seiner Einrichtung kann auf die Dar- 
stellung in D. p. J. Heft 37 Bd. 320, S. 590 verwiesen 
werden. Die vom Dampf berührte Ueberhitzerheizfläche 
beträgt bei dieser Lokomotive 53,4 qm und ermöglicht 
die Erreichung einer Dampftemperatur bis zu 350 ° C. Die 
Gesamtheizfläche, einschliesslich Ueberhitzerheizfläche be- 
trägt 253 qm. Zur Verhütung zu starken Abrostens, was 
bei der Berührung der hoch erhitzten Heizrohre mit Dampf 
leicht eintritt, werden die Heizrohre galvanisch verzinkt. 
Bei einigen Ausführungen der Firma /. A. Maffei sind die 
Heizrohre, soweit sie im Ueberhitzer liegen, zu ihrem 
Schutze mit einem dünnen Messingmantel überzogen. 
Zwei andere von J. A. Maffei ausgestellte Schnell- 
zugslokomotiven für die bayrische Staatsbahn, die eine 
"le gekuppelt, welche durch ihre riesigen Abmessungen 
und durch ihre bemerkenswerte, der hohen Geschwindig- 
keit (150 km/sta.) Rechnung tragende äussere Form be- 
sonderes Interesse erweckt, die andere ?/, gekuppelt, sind 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 47. 1906. 


Schmidtscher Ueberhitzer der Maffei-Lokomotiven. 


| ebenfalls Vierzylinder-Verbundlokomotiven, mit Schmidt- 


schem Ueberhitzer ausgerüstet. Bei diesem Ueberhitzer 


wird der Dampf durch ein Rohrsystem geleitet, welches 
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Fig. 81. 


von den Heizgasen umspült wird und teilweise in die 
Heizrohre hineinragt. Die Fig. 30 u. 31. geben Darstel- 
lungen davon. Der ursprüngliche Schmidtsche Ueber- 
hitzer für Lokomotiven bestand aus einer Rohrspirale in 
der Rauchkammer; dieser wurde ein Teil der Rauchgase 
durch ein Flamnırohr von etwa dem siebenfachen Durch- 
messer der Heizrohre zugeführt. Bei der hier ausgeführten 
neueren Konstruktion sind 18 Rohre von grösserem Durch- 
messer (126 mm 1. W.) in einem Teil des Kesselquer- 
schnitts, der beim gewöhnlichen Kessel ganz mit Heiz- 
rohren ausgefüllt ist, untergebracht, die, in gleicher Weise 
wie die Heizrohre, in der Rauchkammerwand und in der 
Wand der Feuerbüchse eingewalzt sind. 

In jedes dieser Rauchrohre von grösserem Durch- 
messer wird ein Ueberhitzer Element gesteckt, bestehend 
aus vier natlosen Stahlrohren, durch welche der Dampf 
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mit mehrmaligem Richtungswechsel strömt. Die Rohre 
sind in der Rauchkammer nach oben abgebogen und in 
einen gemeinschaftlichen Flansch eingewalzt. Die Flan- 
schen sämtlicher Ueberhitzerelemente werden in der Rauch- 
kammer an einen gemeinschaftlichen Sammelkasten ge- 
schraubt, der so geteilt und mit dem Kessel verbunden 
ist, dass der nasse Dampf aus Rohr A durch Raum Æ des 
Ueberhitzerkopfes erst durch sämtliche Ueberhitzerröhren 
hindurchströmen muss, ehe er zum Raum C und von da 
zur Maschine gelangt. Die Befestigung jedes einzelnen 
Ueberhitzerrohrflansches am Sammelkasten geschieht durch 
eine einzige Schraube, welche in der Mitte von je zwei ab- 
zudichtenden Oefinungen sitzt, so dass 


ein Schietziehen des Flansches ausge- —- 


schlossen ist. Nach Lösung einer sol- ee 
chen Schraube kann das betreffende P 
Ueberhitzerelement für sich ohne an den 
nebenliegenden Elementen zu rühren, 
mit Flansch und Schraube zusammen 
entfernt werden. Das ist ein sehr wich- 
tiger Vorteil dieses Ueberhitzers, wenn 
einmal ein Rohr schadhaft werden sollte. 
Die Feuergase gehen zum Teil durch 
die normalen Heizrohre nach der Rauch- 
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Handrad mit einer Skala, welche den Grad der Klappen- 
öffnung anzeigt. Das selbsttätige Schliessen der Klappen 
bei sich schliessendem Regulator ist von dieser Einrichtung 
unabhängig, so dass durch eine verkehrte 
Handhabung derselben der Ueberhitzer 
nicht gefährdet werden kann. 

Wenn die Lokomotive steht, sind 
natürlich die Klappen immer geschlossen. 
Um sie bei Reinigung des Ueberhitzers 


kammer, zum Teil durch die mit Ueber- 
hitzerelementen versehenen 
grossen Rauchrohre, auf wel- 
chem Wege sie ihre Wärme 
teils an den in den Ueberhitzer- 
rohren zirkulierenden Dampf, 
teils an das Kesselwasser ab- 
geben. Durch Klappen, welche 
in der aus Fig. 30 ersichtlichen 
Weise vor den weiten Rauch- 
rohren angebracht sind und 
sich vom Führerstand aus ver- 
stellen lassen, wird es ermög- 
licht, den Ueberhitzer zu re- 
gulieren oder ganz abzustellen. 
Letzteres ist immer dann er- 
forderlich, wenn der Dampf 
abgestellt wird. Zu diesem 
Zweck sind die Ueberhitzer- 
klappen so angeordnet, dass 


Fig. 32. Schmidtscher Ueberhitzer 
der Lokomotiven von Krauss & Co. 


sie durch ihr eignes Gewicht zufallen, 
wenn der Regulator geschlossen wird 
und die Dampfströmung in den Ueber- 
hitzerröhren aufhört. Dadurch, dass den Feuergasen der 
Durchzug durch den Ueberhitzer versperrt ist, sobald die 
kühlende Wirkung des strömenden Dampfes aufhört, werden 
die Ueberhitzerrohre sehr geschont. Das Regulieren der 
Ueberhitzung geschieht vom Führerstand aus durch ein 


PIPIS STIET 
HET, HR 


KHE A 


III 
WERL, 
ENEE 


DKL 
(4 


Ge 
e 


FRETE, 


Fig. 8. Heissdampfiokomobile von Fsterer. 
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nicht besonders öffnen und festhalten zu müssen, sind 


sie auf einfache Weise durch die Kette X mit der 
Rauchkammertür so gekuppelt, dass die Klappen beim 
Oeffnen der letzteren sich ebenfalls öffnen. Die Kette 
hängt bei geschlossener Rauchkammertür so weit durch, 
dass sie weder das Oeffnen noch das Schliessen der Klap- 
pen hindert. 

Die 21. gekuppelte Maffeische Lokomotive hat eine 
Ueberhitzerheizfläche von 41,7 qm bei einer Heizfläche der 
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Feuerbüchse von 13,8 und der Siederohre von 209,2 qm 

und bei einer Rostfläche von 3,8 qm. Bei der °/, ge- 

kuppelten Lokomotive sind diese Werte 34,5, 14,5, 149 

und 3,25 qm. 

Von den von der Lokomotivlabrik Krauss & Comp. 
A.-G. in München ausgestellten Lokomotiven sind drei 
mit Schmidtschen Ueberhitzern ausgerüstet: eine ?/, und 
eine ?/, gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive und 
eine ?/, gekuppelte Motorlokomotive, sämtlich für die 
bayrische Staatsbahn und mit den oben genannten Maffei- 
schen Lokomotiven im Gebäude des Verkehrsministeriums 
aufgestellt. 

Die Konstruktion der Ueberhitzer stimmt im wesent- 
lichen mit der oben beschriebenen überein und weicht nur, 
wie aus Fig. 32 hervorgeht, insofern davon ab, als nur 
zwei Reihen der weiten Rohre übereinander vorhanden 
sind statt drei bei den Maffeischen Lokomotiven und die 
Ueberhitzerrohre von unten statt vorn am Sammelkasten 
mittels Einhängeschrauben befestigt sind. Diese letztere 
Anordnung ermöglicht einen sehr raschen Ausbau der 
Ueberhitzerelemente und eine gedrängte Bauart des Ueber- 
hitzers. 

Die ausgestellten Kraussschen Lokomotiven, alle als 
Zwillingsmaschinen ausgeführt, haben in der 
oben angeführten Reihenfolge die nachstehen- 
den Heizflächen: Ueberhitzerheizfläche: 19,2, 

| 20,19, 7, 9 qm; gesamte übrige Heizfläche; 

| 81.1 5, 98,35, 31,62 qm; bei Rostflächen von 
| 1,69—1,0 veränderlich, 1,96 und 0,6 qm. 

| Die Verwendung von Heissdampf im 

| Lokomotivbetriebe ist heute schon sehr ver- 

| breitet; mit Schmidtschen Ueberhitzern allein 

waren bis Anfang Mai 1906 über 1000 

Lokomotiven ausgerüstet. Die preussische 

Staatsbahn lässt im Etatsjahr 1906 über 400 

Heissdampflokomotiven ausführen. Wie bei 

ortfesten Anlagen wird man auch bei Lokomo- 

tivneubauten in Zukunft in der Regel Dampf- 
überhitzung in Anwendung bringen. 


Lokomobile. 


Die Maschinenfabrik Esterer, Aktien- 
gesellschaft in Altötting hat eine stationäre 
und eine fahrbare Lokomobile ausgestellt, 
welche nicht in Betrieb sind. Sie sind ein- 
zylindrig und mit einer vom Regulator beein- 
fiussten Rider - Steuerung ausgerüstet, Sie 
zeigen die übliche Bauart und bieten im ein- 
zelnen nichts Neues. Ausserdem führt die 
Firma eine stationäre Verbundlokomobile im 
Betriebe mit Heissdampf und mit Konden- 
sation vor. Die Maschine (Fig. 33—35) hat 
einen Durchmesser des Hochdruckzylinders 
von 260, des Niederdruckzylinders von 450 mm 
undeinen gemeinschaftlichen Hub von 480 mm. 
Bei 150 Umdrehungen i. d. Minute und bei 
einem Betriebsdruck von 12 at leistet die 
Maschine bei der normalen Füllung von 20 
v. H. und mit Kondensation 118 PS. Am 
Hochdruckzylinder wird die Füllung durch 
einen vom Regulator beeinflussten Kolben- 
riderschieber mit innerer Einströmung verän- 
dert. Für gesättigten oder nur wenig über- 
hitzten Dampf ist eine solche Bauart zweier 
ineinander laufender Kolbenschieber weit ver- 
breitet; für den Fall, dass der Dampf noch mit 
hoher Ueberhitzung in den Zylinder gelangt, er- 
scheint ihre Anwendung nicht als ganz unge- 
eignet einwandsfrei; denn schon ein einziger 
Kolbenschieber klemmt {sich in kaltem Zu- 
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Heissdampflokomobile von Esterer. 


Fig. 34. 


740 


stand, wenn er für den Betriebszustand dichtschliessend aus- 
geführt wird oder er verursacht andernfalls grossen Dampf- 
verlust. Um eine gute Regulierung auch bei Leerlauf zu 
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Fig. 85. Heissdampflokomobile von Esterer. 


erzielen bezw. um zu erreichen, dass bei 0-Füllung auch 
tatsächlich kein Dampf in den Zylinder gelangt, werden 
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Fig. 36. Ueberhitzeranordnaung der Heissdampf- 
lokomobile von Esterer. 
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die Kanäle im Grundschieber nach dem Patent Stein bei 
0-Füllung vom Expansionsschieber abgesperrt und nicht 


Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung in Nürnberg 1906. 
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ist der Blechma 
rohre liegen, drehbar angeordnet. 
gebrachte Oeffnung kommt nach der Drehung so zu liegen, 
dass die Rauchgase direkt in den Unterzug abströmen. 
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mehr geöffnet; es kann daher nicht vorkommen, dass die 
Maschine auch bei 0-Füllung, durch die zuweilen nicht 
unbeträchtliche Dampfmenge in den Kanälen des Grund- 
schiebers uuter Umständen durchgeht. Der 
Niederdruckzylinder ist durch einen ein- 
fachen Kolbenschieber gesteuert. Weitere 
Einzelheiten sind aus den Darstellungen 
(Fig. 33 und 34) ersichtlich. 
Bemerkenswert ist besonders die Ein- 
richtung zur Ueberhitzung des Dampfes. 
In der Rauchkammer befindet sich ein kon- 
zentrisch zum Kessel angeordneter Dampf- 
Sammler mit zwei Räumen. In den einen 
tritt der Kesseldampf ein, durchströmt dann 
die Ueberhitzerspiralen, um darauf in den 
zweiten Raum des Dampfsammilers und von 
da zur Maschine zu gelangen. Der Ueber- 
hitzer besteht aus zehn einzelnen Rohr- 
spiralen, welche in der aus Fig. 36 er- 
sichtlichen Weise angeordnet sind und 
vom Dampf auf dem Hinwege durch die 
inneren und auf dem Rückwege durch die 
äusseren Windungen durchströmt werden. 
Diese Anordnung gewährt eine gute Wärme- 
abgabe der Heizgase an den Ueberhitzer 
und hat noch den besonderen Vorteil, 
dass die Heizrohre der Kessel vollständig 
zugänglich bleiben. Die Rohre können 
nicht nur leicht gereinigt, sondern auch 
einzeln herausgenommen und wieder ein- 
gesetzt werden, ohne dass der Ueberhitzer 
entfernt zu werden braucht. Durch eine 
in Fig. 33 erkennbare Dampfausblasevor- 
richtung können die Rohrspiralen von 
Russ und Flugasche gereinigt werden. 
Der Ueberhitzer kann auch auf einfache 
Weise durch Drehung eines Handhebels 
ausgeschaltet werden; zu diesem Zwecke 
ntel, um welchen herum die Ueherhitzer- 
Die in demselben an- 
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Fig. 37. 


Heissdampfturbolokomobile der Allgemeinen Dampfturbinenbaugesellscbaft Nürnberg. 


Die genannten Einrichtungen "des Ueberhitzers sind der 
Firma Zsterer durch Patente geschützt. Der Ueberhitzer 
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hat eine Heizfläche von 19 qm, der Kessel von 40 qm. 
Bei einer Beanspruchung des Kessels von 14 kg Dampf 
f. d. qm Heizfläche wurde eine Dampftemperatur (12 at 
Druck) von 276°C erzielt. Nach Angaben der Fabrik be- 
trägt unter diesen Verhältnissen und bei normaler Belastung 
der Dampfverbrauch 4,95 kg f. d. PS; und Stunde. 

2. Der von der allgemeinen Dampfturbinenbaugesell- 
schaft in Nürnberg im Zusammenbau mit einer Dampf- 
turbine ausgestellte Lokomobilkessel ist in Fig. 37 dar- 
gestellt. Der Kessel ist ein Wellrohr Rauchröhrenkessel 
mit rückkehrendem Feuerzug und eingebautem Hering- 
schen Ueberhitzer. Dieser liegt im hinteren Teile des Well- 
rohres; seine Rohrschlangen werden von den Heizgasen 
gleich hinter der Feuerbrücke bestrichen. Es lassen sich 
dabei Dampftemperaturen von etwa 400 ° erzielen; freilich 
stellt diese Anordnung der Ueberhitzerrohre hohe Anfor- 
derungen an deren Material. Die Sammelkammern und 


Wasserreiniger. 
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die Verbindungen der Rohrschlangen sind dem Strom der 
Heizgase entzogen. Durch feuerfeste Drehklappen kann 
dem Ueberhitzer eine regulierbare Menge von Heizgasen 
von bestimmter Temperatur zugeführt oder der Ueberhitzer 
auch ganz ausgeschaltet werden. Die Heizgase wenden 
sich in der hinteren Kammer des Kessels um 180° und 
strömen durch ein Bündel Rauchrohre wieder nach vorn 
und dann in den Kamin. 

Die Feuerung besitzt einen mechanisch angetriebenen 
Kettenrost. Die Anordnung der Aktionsdampfturbine mit 
drei Geschwindigkeitsstufen, dieKupplung mitder Dynamo- 
maschine und das Zahnradvorgelege für Transmissionsan- 
trieb und zum Antrieb der unter dem Kessel liegenden 
Nassluftpumpe sind aus der Darstellung in Fig. 29 (S. 727) 
ersichtlich. 


(Fortsetzung folgt.) 


Wasserreiniger. 


Von Ingenieur Grimmer. 
(Fortsetzung von S. 711 d. Bd.) 


In ähnlicher Weise wie bei vorstehend beschriebenem 
Apparat ist der Hauptbehälter des Reinigers von Schumann 
& Cie. in Leipzig-Plagwitz angeordnet. Derselbe arbeitet 
mit oder ohne Anwärmevorrichtung und mit Reagentien 
in gelöstem Zustande. 

Der in Fig. 8 dargestellte Apparat für Leistungen bis 
5 cbm i. d Stunde besitzt nur einen Che- 
mikalienbehälter und findet dort seine Ver- 
wendung, wo die Reinigung nur mit einem 


Fällungsmittel erfolgen soll. Das zu reini- 
Dampfleitung zum Annirmer 
m sans 4e 
Fig. 8 
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gende Rohwasser fliesst in eine in zweiKammern geteilte Kipp- 
schale (Fig. 8a). Mit Füllung einer dieser Kammern wird der 
Schwerpunkt verlegt, die Schale kippt schliesslich um und 
entleert sich in den Mischraum. Gleichzeitig stellt sich 
die zweite Kammer der Kippschale vor die Wasserzufluss- 


Abfluss. 


nn 


zufluss abgesperrt wird. Der ganze Apparat wird also 
einfach durch Absperren des Rohwassers ausser Betrieb 
gesetzt. 

Macht die Beschaffenheit des Wassers eine Behandlung 
mit zwei Fällungsmitteln notwendig, so verwendet die 
gleiche Firma einen Apparat nach Fig. 9, bei welchem 
das Rohwasser zunächst in den Raum W fliesst. Hier wird 
es vorgewärmt und erhält gleichzeitig aus dem darüber 
befindlichen Kalkbehälter X den nötigen Zusatz von Kalk- 
milch, worauf es unter der angedeuteten Scheidewand nach 
dem Raum W, überfliesst. Aus diesem Raum läuft das 
Wasser durch die Rinne R in die zweikammerige Kipp- 
schale E welche es alsdann in den Mischraum M weiter- 
gibt. Nachdem das Wasser hier noch aus dem Behälter S 
den nötigen Sodazusatz erhalten hat, gelangt es durch ein 


 Reinwasse®Ueberlaufrohr in den Klärraum. 


Die Zumessung der nötigen Soda- und Kalkmengen 
erfolgt mechanisch durch die Kippschale Z, welche bei 
einem bestimmten Füllungsgrade kippt und so mittels ent- 
sprechender Verbindungsorgane das im Kalkbehälter X be- 
findliche Rührwerk in Drehung versetzt und gleichzeitig 
die Messapparate für den 
Kalkmilch- und Sodazu- 
satz betätigt. Dieser in 
Fig. 10 dargestellte Mess- 
apparat ist ein als Knie 
konstruiertes Messrohr, 
dessen senkrecht nach 
oben gerichteter Schenkel 
innen durch das Teller- 
ventil 7 mit Gummidich- 
tung geschlossen wird. 
Letzteres regelt den Ein- 
tritt der Flüssigkeit ins Messrohr. Der durch eine 
Ventilkappe X verschliessbare wagerechte Schenkel, dient 
als Messrohr, zu welchem Zwecke ein Gummistopfen S 
durch eine Kolbenstange beliebig verstellt werden kann, 
so dass der Hohlraum vergrössert oder verkleinert wird. 
Das Spiel der Ventile wird durch den Kipptrog in der 
Weise bewirkt, dass, wenn Flüssigkeit eintreten soll, erst 
die Ventilkappe X des Messrohrs geschlossen wird, bevor 
das Ventil 7 sich hebt und umgekehrt. Beide Funktionen 
sind von der Bewegung des Kipptrogs derartig abhängig, 
dass bei jeder ersten Kippung der Hohlraum sich, füllt, bei 


Fig. 8a. 


öffnung, füllt sich, kippt um und so fort, bis der Wasser- | der zweiten die eingeschlossene Flüssigkeitsmenge,aus dem 


142 
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Messtopf ausfliesst. Das im Kalkbehälter (Fig. 11) befind- | 


liche Rührwerk wird durch den Kipptrog gleichzeitig in 
Drehung versetzt, so dass sich die Kalkmilch nicht am 
Boden absetzen kann. 


Apparate zum Weichmachen und Entölen des Wassers 
mit einer stündlichen Leistung von über 5 cbm Reinwasser 
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baut die gleiche Firma nach Fig. 12. Die Abmessung und 
Mischung der Reagentien und des Rohwassers geschieht 
in gleicher Weise wie bei dem vorbeschriebenen Apparat 
(Fig. 9). 
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zu Boden reisst. Enthält das Wasser wenig Kesselstein- 
bildner oder sonstige schlammige Verunreinigungen, so ist 
künstlich mehr Schlamm zu erzeugen, um eine vollständige 
Entfettung herbeiführen zu können. 


Nachdem das Wasser die Abteilung A, von oben nach 
unten sinkend, passiert hat, steigt es in der Abteilung B 
wieder nach oben, wobei es noch die feiner verteilten 
Schlammteilchen fallen lässt, und fliesst schliesslich in ganz 
dünner Schicht über den an der Peripherie des Klärappa- 
rates angeordneten Ueberlaufring und dann durch den Ab- 
flusstutzen in das „Patent-Sandsäulenfilfer“ System Reineckerz 
(Fig. 13). 


Dieses Filter besteht im wesentlichen aus einem oben 
offenen, mit der Spitze nach unten gerichteten, abge- 
stumpften Kegelmantel aus gelochtem Eisenblech und einer 
Reihe von konischen Blechringen, die konzentrisch zu dem 
Kegel und der Neigung des Konus entsprechend, treppen- 
artig übereinander angeordnet und untereinander durch 
Tempergusstege so verbunden sind, dass die zwischen je 
zwei Blechkonussen befindlichen Zwischenräume alle von 
gleicher Höhe sind. Wird der durch den Kegelmantel und 
die Blechringe begrenzte Hohlraum mit Sand oder Kies 
gefüllt, so bilden sich zwischen den inneren konischen 
Blechringen mehr oder weniger geneigte Schüttkegel 
(Fig. 12), entsprechend der Korngrösse des angewandten 
Materials. (Je grösser das Korn, desto steiler der Kegel.) 


Der Einbau ist in einem mit glattem Boden und mit 
konzentrischer, verschliessbarer Oeffnung versehenen Ge- 
fässe so befestigt, dass das hineingeleitete trübe Wasser 
nur, nachdem es den Sand oder Kies durchflossen hat, 
wieder heraus kann, auf welchem Wege es, wenn die 
Durchflussgeschwindigkeit keine zu grosse ist, alle bis da- 
hin mitgeführten Schlammteilchen ablagert. 


Zum Zwecke der Reinigung des Filtermaterials ist, 
namentlich wenn es sich um den Betrieb eines einzelnen 
Filters handelt, am tiefsten Punkte in der Mitte des Filters 
eine Wasserstrahlpumpe vorgesehen, mittels welcher man 
das gesamte Filtermaterial durch das zentral angeordnete 
Steigerohr heben und waschen kann. Das oben ans dem 


| Steigerohr hervorquellende Gemisch von Sand und Wasser 


Das in dem Mischgefäss mit den Fällungsmitteln ver- 
mischte Wasser tritt in die erste Abteilung A des Vor- 
klärapparates. In (hm scheidet sich alles tropfbare Oel 
oder Fett ab, und sammelt sich an der Oberfläche von A, 


von welchem der Sand 


fällt auf den konischen Deckel, 
wieder in den für ihn bestimmten ringförmigen Hohlraum 
zurückrutscht, während der feinere und leichtere Schlamm 
mit dem überschüssigen Wasser aus der oben seitlich im 
während der Schlamm die feiner verteilten Fetteilchen mit | Blechmantel angebrachten Oeffnung abfliesst. Sobald das 
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Fig. 12. 


abfliessende Wasser klar wird, ist das Filtermaterial ge- 
nügend rein, der Betrieb der Strahlpumpe wird wieder ein- 
gestellt, alsdann die seitliche Oefinung geschlossen und 
das Filtrieren kann aufs neue beginnen. 


| 

| 
Den mit nur einem Fällungsmittel (calcinierte Soda) 
arbeitenden Reiniger „System Guffmann“ (Fig. 13a und b) 
baut die „Deutsche Babcock & Wilcox-Dampfkesselwerke 
Akt.-Ges. in Oberhausen. Bei demselben erfolgt die Zu- 
bereitung der Sodalauge in dem Sodabehälter A mit ein- 
gebauter durchlöcherter Heizschlange, durch welche zur 


mn, d 
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raschen Lösung der Soda einige Minuten Dampf einge- 
blasen wird. Die Vereinigung des Rohwassers mit der 
Sodalösung sowie die chemische Ausfällung der Kessel- 
steinbildner findet in dem Reaktionsgefäss 3 statt. Mit 
demselben ist ein Dampistrahlapparat C verbunden, durch 
welchen eine Vorwärmung auf nahezu 100 ° erreicht wird. 


Die mechanische Absonderung der chemisch ausge- 
schiedenen Bstandteile erfolgt in dem Filterbehälter D. Wie 
aus Fig. 13a ersichtlich, sind in letzterem mehrere mit 
Holzwolle gefüllte Zwischenkammern eingebaut, welche 
das Wasser nacheinander durchströ we 30 S 
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Fig. 13. 


744 


Wechsel der Strömungsrichtung auf- und abwärts. Auf 
diesem Wege bleiben die Beimengungen in der Filter- 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der. Wage, mit besonderer Berücksichtigung usw. 


Heft 47. 


Eine Reinigung des Apparates und das Auswechseln 
des Filtermaterials lässt sich leicht bewerkstelligen, da die 


masse zurück, während sich das gereinigte Wasser in | einzelnen Teile gut zugänglich sind. Zum Abziehen des 


Fig. 13a. 


dem Behälter E zur weiteren Verwendung ansammelt. 
Ein in dem Reinwasserbehälter sich befindlicher Schwimmer 
d regelt durch ein Gestänge das Rohwassereinirittsventil 
und das Sodazusatzventil. 


Fig. 13 b. 


Schlammes während des Betriebes sind in geeigneter 
Weise Ablasshähne vorgesehen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der Wage, mit besonderer 
Berücksichtigung der n-fach übersetzten Hebelwage. 


Von Franz Lawaczeck, Dipl.-Ing., Camberg. 
(Schluss von S. 730 d. Bd.) 


12. Abhängigkeit der Empfindlichkeit und der Schwingungs- 
dauer der fertigen Wage von der Belastung bei einer Ge- 
wichtswage und bei einer Laufgewichtswage. 


Es erübrigt noch zu untersuchen, wie bei einer fer- 
tigen Wage Schwingungszahl und Empfindlichkeit mit der 
l.ast sich ändern. Hierbei ist ein Unterschied zu machen 
zwischen solchen Wagen, bei denen die Last, deren Ge- 
wicht festgestellt werden soll, durch Zu- oder Abnehmen 
von bekannten Gewichtsstücken ausgeglichen wird, wobei 
das Uebersetzungsverhältnis konstant bleibt, und solchen 
Wagen, bei denen durch Veränderung des Uebersetzungs- 
verhältnisses bei konstantem Gegengewicht die Last aus- 
geglichen wird. Diese letzteren Wagen heissen Laufge- 
wichtswagen, während die ersteren einfach Gewichtswagen 
genannt werden. Für beide Wagentypen gelten die Glei- 
chungen 9 und 24 in der Form: 


SE Ee E 
u A ce ‚ee \ SE e DE E E 
M+ DM, ptM, p d MaDi qè +N, p d? 

49) 
s EEE 
MM, d +M, 2 p 
z? A 000000 —— -——— u 50) 
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Bei der Gewichtswage, die wir zuerst betrachten wollen, 
bleiben sämtliche Werte konstant ausser (4 + F). Die 
„De“-Werte bestehen aus zwei Summanden, von denen 
der eine mit (L + £) als Faktor auftritt, während der an- 
dere konstant bleibt. Fasst man sämmtliche Konstante zu- 


eG ee e 


sammen, so lassen sich obige Gleichungen auf die Form 
bringen: 


m = LP š BEE EE . 
Ep Certel LFE) 49a) 
z? = 3600000 ar Sure & ” 50a) 


Bugs een 


Dabei kann unter e, ein ideeller Wert für den Schwer- 
punktsabstand des Oberbalkens von seiner Drehachse ver- 
standen werden, der gleichwertig wäre der Summe der 
Einflüsse der Schwerpunktsabstände sämtlicher Hebel; ana- 
loges gilt für e, das also den Einfluss sämtlicher e,-Werte 
vertritt. 

Die Gleichung 49a) für m ist, abgesehen von dem Wert 
der Konstanten, genau übereinstimmend mit der Gleichung 
2a, die für einen einzigen Hebel aufgestellt ist, wenn man 
in dieser beide Seiten mit f multipliziert und J . tg Age 
durch m ersetzt. Die e's- und e-Werte sind folglich bei 
zusammengesetzten Wagen in ihrem Einfluss auf die Aen- 
derung der Empfindlichkeit mit der Belastung gleichartig 
mit dem Einfluss, den sie bei einer einfachen Wage haben. 
Trägt man m auf der Ord., L + F auf der Abscisse eines 
rechtwinkligen Koordinatensystems auf, so erhält man 
ebenso, wie durch Gleichung 2a eine gleichseitige Hyperbel, 
deren Asymptoten die Gleichungen haben: 
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Für negatives e: wächst also zunächst m sehr stark, 
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um bei der Belastung, die indifferentem Gleichgewicht ent- | men, so entspricht jedem neuen Wert von e, eine flachere 


spräche, also bei Hyperbel. Da sie aus dem Konkaven schliesslich in das 
Sep ee Konvexe übergeht, muss es einen bestimmten Wert von 
( F)= DEN ei: geben, bei dem die Hyperbel zu einer Geraden degene- 


iert. Ordnet die Glei ird: 
von + © nach — © überzuspringen. Von da ab würde rie rdnet man die Gleichung nach (L + F), so wird: 


die Wage wegen des labilen Gleichgewichts, in dem sie | = K ==) 3.600 000° e el LP 
sich bei höherer Belastung befände, unbrauchbar. Wird u? f 
e', = 0, so geht die Hyperbel in eine Gerade über mit ` A 600 000 


der Gleichung u C e, — zZ Ze Wrea. 
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Beide Seiten werden gleich Null, wenn 


qe E.u ce, u 


Ce l 


z? =306 E re 
S Ex Weed 


Die Senkung ist dem Zulagegewicht direkt proportional 
und gestattet also die Grösse eines Uebergewichts direkt 
aus dem Ausschlag zu bestimmen, sofern man die Aus- 
schlaggrösse für die Gewichtseinheit kennt. 

In ähnlicher Weise wie der Verlauf der „m“-Kurve sich 


oder wenn 

ei, = 2? o ltu r 
8 u? . 3 600 000 c, 

ändert, je nachdem e, 2 0, ändert sich auch die z?-Kurve, | Oder 2” eingesetzt 


Trägt man auf der Ordinate y = z? auf und auf der be ae, 


Abscisse x= L+ F (s. Fig. 19), so stellt die Gleichung 
für z? ebenfalls gleichseitige Hyperbeln dar, die alle durch 
denselben Punkt 


Te Er Wea 
Für einen gleicharmigen!?) Wagebalken wird 
j u=1,6 VE EE Yx Wea =. 
Ce 
x= 0, y= 3600 000 ee 
y f- X x Weed folglich ist bei u -— I die Bedingung |für konstantes z 
trotz verānderlicher Belastung : 


gehen. Je nachdem AZ 0, sind die Asymptotenglei- 


chungen, 
Ge See Ist schliesslich ei, = 0, so wird die veränderliche 
cl ER 2) i Asymptote mit der x-Achse zusammenfallen (in Fig. 19. 
u, Asymptote bei 3). 
während in beiden Fällen Das Ergebnis dieser Untersuchung zusammengefasst: 


Die Schwingungszahl einer zusammengesetzten Febelwage 
wächst oder fällt mit steigender Belastung, je nachdem 


(Zu C ei S Itu ce 
d > A 1 1 d für e, = 5° — 1 1 
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Fig. 19), nimmt die Schwingungszahl mit steigender 
Belastung zu, falls e2 < O stark ab, um bei dem Wollen wir die Gleichungen 49 und 50 dazu benutzen, 
indifferenten Gleichgewicht Null zu sein, über diesen | um auch für eine Laufgewichtswage die Empfindlichkeit 
und Schwingungszahlen als Funktion der Belastung zu er- 
mitteln, so muss zunächst die Bedeutung der Werte e 
und e, erörtert werden. Betrachtet man das Laufgewicht 
als mit L, + F, der Gewichtswage gleichwertig, so wird 
e, der Schwerpunktsabstand des Wagebalkens ohne Laut- 
gewicht, von einer durch die Drehschneide des Oberbalkens 


analog müssen wir unter e, wieder den Abstand des An- 
griffspunktes der Resultierenden der am Wagebalken ausser 
dem Eigengewicht angreifenden Kräfte von dem Drehpunkt 


Fig. 29. 


verstehen. Dieser Angriffspunkt liegt auf der Verbindungs- 
linie zwischen der Endschneide und dem Schwerpunkt des 
Laufgewichts. Im allgemeinen wird sich dieser Abstand 
mit der Verschiebung des Laufgewichts ändern. Nehmen wir 
in Fig. 20 etwa wagerechte Lage der Führungsbahn des 


Punkt hinaus ist die Wage unbrauchbar. Denkt man sich 
den Uebergang von + e’, zu — e’, allmählich vorgenom- 


11) Siehe in Fig. 19 die strichpunktiert gezeichneten Asymp- 
toten bei 2/ für e, >0 und bei 4 für absolut genommen gleich- 12) Vergl. E Brauer, Die Konstruktion der Wage. 1. Auf- 
grosses e,<0. lage. Weimar 1880. S. 118. 


Dinglers polyt Tournal Bd. 821, Heft 47. 1906. 94 


e 
Pro A 
Fall > bei 0 (siehe A tote bei l. i ax. 3 x Wroa a. c, X road 
alls ei x = 
ep 4 S TT TT C >n | bleibt die Schwingungszahl bei jeder Belastung konstant. 
, SEENEN 
z ConAb in der Nullage gelegten Wagerechten sein. Dem früheren 
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Laufgewichts für die Nullage an, so wird, wenn e, den 
Abstand der Endschneide von der durch den Drehpunkt 
gelegten Wagerechten und e den Abstand des Schwer- 
punktes des Laufgewichtes von derselben Wagerechten be- 
deutet, die Veränderlichkeit von e, dargestellt durch die 
Beziehung: 


Stx x oe 
f2 Eo FF xF e wO FFeFx ur 
woraus 
I = Je ree, 
e = ur se . 51) 
r+e)( E 


Weiter ist zu bedenken, dass bei derselben Wage der 
jeweilige Ausschlag durch die Senkung eines stets gleich- 
langen Zeigers beobachtet wird. Hat dieser Zeiger die 
Länge f, und ist der Ausschlag an seinem Ende gemessen 
ma, so wird sich m, zu dem am Schwerpunkt des Lauf- 
gewichts gemessen zu denkenden m verhalten wie /, zu f. 


Setzen wir demnach mu = m I 
ut H: 
AAL zs PR? = 7, = const 
so geht Gleichung 51 über in 
an A N an GAS 1 
zZ e” ee E 
M+M, am, de: MH GT 
Die Ausdrücke 
M, Hm, a m 


lassen sich auf die Form bringen: 
G.f. const. + Const., 


während bei M, zu bedenken ist, dass das in ihm ent- 
haltene e, mit f variabel ist. Es ist infolge der Bezieh- 


ung 5i ` 
je 


M, mental 1+ = We", + Ge +Ge152) 
Da f sich direkt proportional mit der Belastung auf der 
Brücke ändert, hat man in der Gleichung ma = f (f) die ge- 
suchte Beziehung zwischen Empfindlichkeit und Belastung 
für eine Laufgewichtswage. Fasst man alle Konstanten 
zusammen, so erhält Gleichung 49 die Form: 


E GENEE 
E ES 


woraus hervorgeht, dass die Laufgewichtswage sich be- 
züglich der Empfindlichkeit bei steigender Belastung genau 
so verhält wie die Gewichtswage. Wie Beziehung 52 er- 
kennen lässt, wird bei einer aus einem Hebel bestehender 
Laufgewichtswage die durch Gleichung 53 dargestellte 


Seo 
Hyperbelbereits zur Geraden degenerieren, w enn} e‘ = const. 


d. h. wenn die Endschneide in der durch die Drehschneide 
gelegten Wagerechten liegt und die Führungsbahn des 
l.aufgewichts dieser Wagerechten parallel wird. Für diesen 
Fall wird dann die Aenderung der Schneidenüberhöhung 
e, durch Verschieben des Laufgewichts so sein, dass das 


Produkt 
G. (i + dÉ 
e 


stets konstant bleibt. 


Beitrag zur Theorie und Konstruktion der re ee mit besonderer Berücksichtigung usw. 
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Unter Beachtung des eben Entwickelten lässt sich die 
Gleichung für die Schwingungszahl in der Form an- 
schreiben: 


d St ap Ss Bian 
(A+ Bf) 3 600 000 54) 
e 
ol I fe 
Da Ce Wea . P das auf die Drehschneide des Ober- 


balkens bezogene Trägheitsmoment xg sämtlicher Hebel- 
massen bedeutet, dieses aber bei derselben Wage kon- 
stant 13) sein muss, ergibt sich nach Auflösen der Klammer 


die Form 
22 — A+-Bf ` f 
Gf+C/+D 


wobei A, B, G, C und D Konstanten sind. Trägt man 
z? auf der Ordinate, f auf der Abscisse eines rechtwink- 
ligen Coordinatensystems ab, so erhält man eine Kurve, die 
im allgemeinen drei Asymptoten hat, von denen zwei der 
Ordinate parallel laufen, die dritte mit der Abscissenachse 
zusammenfällt.e. Die beiden erstgenannten Asymptoten 
können je nach Grösse der Konstanten des Nenners ima- 
ginar werden und schneiden, falls sie reell sind, was nur 
für verhältnismässig kleines D, also für kleine Trägheits- 
momente der Hebelmassen eintreten kann, negative 
Beträge auf der x-Achse ab; die ihnen entsprechenden 
Kurvenzweige interessieren uns also nicht. Der positive 
Ast der Kurve, in Fig. 21 dargestellt, zeigt ein Maximum für 


Cer Kg = a 
aa a IE 2L 


Es kann S AC wird. 
CS > 
Für eine aus einem Hebel bestehende Laufgewichts- 
wage haben die Konstanten z. B. folgenden Wert, wenn 
ei = 0 (vergl. Gleichung 54): 


3 600 000, 


— 
— 


55) 


— 
— 


So sein, je nachdem BD 2 


A=We, B=G, C=G.b, D=xWa%, 


folglich 


BD—AC=x Wa?. KE Web. 

B wird bei kleinem e,, was ja die Regel ist, sehr klein 
sein, es wird deshalb meistens der Bruch unter der Wurzel 
der Gleichung 55 ein echter sein, für welchem Fall ge- 


nügend angenähert gesetzt werden könnte: 


„Gi. Ep l 
Í bezw. a = BD—AC zi be ele, 
i 2GA 2b 


13) Nach Früherem d 
Zell n-— le H Ge Le SS (NI: 


SSC IÉ di: Ce W eA a WA. 


Da bei einem Laufgewichtsbalken im Gegensatz zu den Ent- 
wicklungen über « Seite 695 und ff. die Schneide B der Fig. 10 
bei konstanten / beweglich zu denken ist, so wird «x, auf f be- 
zogen gedacht mit f veränderlich sein müssen, und zwar ergibt 


Ji ; 
ə» wenn x’, eine Konstante und A 


die Zeigerlänge des Oberbalkens bedeutet. 
Laufgewichtswage 2x W.f = konst. 


sich ohne weiteres x,=x’, 


Somit ist für die 
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Diese Gleichung lässt jedenfalls erkennen, dass unter sonst | gungszahl anfänglich zu, so ist das ein Beweis, dass ep 


gleichen Verhältnissen das Maximum für z* um so eher 
eintritt, je kleiner e, ist. Sofern 


von Null verschieden ist und einen positiven Wert hat. 
Nach Ueberschreitung des Maximums wird sich z? dann 
asymptotisch der Abscissenach- 
senachse nähern. Ist e, nega- 
tiv, so wird die Schwingungs- 
zahl mit wachsender Belastung 
abnehmen, um bei einem end- 
lichen Wert von a entsprechend 
dem dann eintretenden indiffe- 
renten Gleichgewicht, Null zu 
werden. Für höhere Belastung 


Pr 20 > wäre diese Wage unbrauchbar. 

E A ee D Für eœ = 0 endlich wird die 

KET u EE E BZ wet The Flora lesch Schwingungszahl stets mit stei- 
En un SS SS gender Last abnehmen aber der 

Fig. 21 Abscissenachse sich asymptotisch 

e KÉ o nähern. Diese Verhältnisse sind durch Fig. 21 veran- 

Cu — Ca Zë schaulicht, die für eine einfache Laufgewichtswage mit einer 


wird das Maximum bei negativem a eintreten, die Schwin- 
gungszahl also mit wachsenderBelastung von vornherein ab- 
nehmen; nimmt mit zunehmender Belastung die Schwin- 


_—— 


Uebersetzung 1:10 für eine Tragkraft von 100 kg ent- 
worfen ist. Für eine aus mehreren Hebeln zusammenge- 
setzte Laufgewichtswage ergäbe sich im wesentlichen 
dasselbe Bild. 
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Sernitalbahn in der Schweiz. (Koester.) In Ortschaften und 
an Strassenkreuzungen sind Rillenschienen verlegt, die übrige 
Strecke ist mit Vignolesschienen ausgerüstet von 15 m Länge 
und 25 K&/m Gewicht. Die Wagen haben sechs Sitzplätze 
zweiter Klasse und zwölf Sitz- und zwölf Stehplätze dritter 
Klasse. Die Wagenlänge beträgt etwa 9,1 m, der Radstand 
etwa 4m. Den Antrieb bewirken zwei 56 PS-Gleichstrom- 
motoren, die dem Wagen auf der grössten Steigung eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 18 km/sta, auf der Wagerechten von 
25,5 km/gta. erteilen. Jeder Wagen hat [zwei Stromab- 
nehmer, eine Solenoid- und eine Luftdruckbremse, ausserdem 
Luftdrucksandstreuer. Der Kompressor wird von der 
Motorachse durch Stirnräder angetrieben und ist an das 
Motorgehäuse angebaut. Kupferdraht von 50 qmm Querschnitt 
dem auf 6,8 km eine Speiseleitung von 70 qmm Querschnitt 
parallel geschaltet ist, bildet die Oberleitung, die an mit Gas- 
rohrauslegern versehenen Holzmasten aufgehängt ist; letztere 
sind wegen der häufigen Schneestürme in nur 30 m Entfernung 
voneinander aufgestellt. Ein besonderes Kraftwerk mit zwei 
durch Turbinen angetriebenen 135 Kw. Gleichstromerzeugern 
für 800 Volt Spannung und eine Pufferbatterie von 200 Amp./sta. 
ist vorhanden. (Electrical Review, New York 1906, S. 535 
bis 537.) Pr. 


Umbau von Dampfzügen in elektrische Züge. (British Thomson 
Houston Co.) Bei der Einführung des elektrischen Betriebes 
besass die Mefropolitain Railway Co. in London neun erst im 
Jahre 1900 gebaute Dampfzüge aus je sieben Wagen. Um 
diese weiter zu verwenden. wurden vorerst probeweise zwei 
Züge umgebaut. Von jedem Zug wurden zwei Wagen als 
Motorwagen ausgerüstet. Sie erhielten hierzu neue Drehge- 
stelle mit 2,13 m Radstand, Achsen von 165 mm Durchmesser 
und Laufräder mit Stahlbandagen von 965 mm Durchmesser. 
In jedes Drehgestell wurden zwei GE 69 Motoren von je 
200 PS Leistung eingebaut. Ausserdem wurde der Boden- 
rahmen des Wagenkastens zur Verbesserung der Zugänglich- 
keit zu den Motoren geändert. Die Steuerung der Motoren 
erfolgt mittels der Sprague Thomson-Houston Vielfachsteuerung;; 
die hierzu nötigen Apparate und die Anfahrwiderstände sind 
in einem besonderen mit feuerfestem Stoff ausgekleideten Teil 
des Wagens untergebracht. Sämtliche feste ‘Leitungen sind 
in Stahlröhren, die vom Wagen zu den Motoren führenden be- 
weglichen Leitungen in biegsamen Metallschläuchen verlegt; 


Anschlüsse sind mittels besonderer Anschlussdosen mit Schiefer- 
grundplatten hergestellt. Die Unterseite der Wagenkästen ist 
mit einer 13 mm starken Lage von Uralit, der Fussboden mit 
einer 20 mm dicken Zementschicht bekleidet. 

Die Züge sind mit $elbsttätigen, schnellwirkenden Luft- 
druckbremsen, die Motorwagen ausserdem mit Handbremsen 
ausgerüstet. Zur Erzeugung der Druckluft dienen Kompressoren 
mit zwei einfach wirkenden Zylindern, die minutlich etwa 650 | 
Luft ansaugen, und deren Kurbelwellen mittels doppeltem 
Schneckenvorgelege angetrieben werden. 

Die acht Motoren eines Zuges ergeben bei einer Gesamt- 
kraft von 1600 PS eine Höchstgeschwindigkeit von etwa 
72 km/sta, und eine mittlere Geschwindigkeit von 26 ku /sta. 
einschliesslich der Aufenthalte. Das Zuggewicht beträgt 2 X 
38 + 5X 19 = 171 t, die Anzahl der Sitzplätze ist 280 in der 
dritten Klasse und 120 in der ersten Klasse. Die Züge wurden 
am 11. Juli in Dienst gestellt und haben seitdem ohne Anstände 
täglich etwa 320 km geleistet. Die übrigen sieben Züge wer- 
den voraussichtlich in gleicher Weise umgebaut werden. (The 
Electrician 1906, S. 1004—1006.) Pr. 


Lokomotivbau. In Japan wurde das Eisenbahnnetz in letzter 
Zeit bedeutend vergrössert. Dazu bezog Japan in den Jahren 
1904 und 1905 Lokomotiven aus folgenden Ländern: 


ns | 1904 | 1905 j 
aus Deutschland im Werte von 470 000 M. | 2 440 000 M. 


„ den Vereinigt. St. v. A mW von | 710000 „ |1 890000 „ 
„ Grossbritannien im Werte von | 3 400 000 „ 600 000 „, 


Grossbritannien deckte im Jahre 1905 nur 12 v. H. des Bedarfs 
an Lokomotiven, dafür aber 37 v. H. des Bedarfs an Schienen- 
material und 73 v. H. der Eisenbahnwagen. (Zeitschr. des 
Vereins deutsch. Eisenbahnverw. 1906, S. 1161.) W. 


Lokomotivbau. In der Ausstellung zu Mailand befindet sich 
auch eine °/, gekuppelte Schnellzuglokomotive erbaut von der 
Società Italiana Ernesto Breda, Mailand. Diese Lokomotive 
hat vier Zylinder und ein zweiachsiges Vorderdrehgestell. Die 
Gesamtanordnung der Lokomotive ist so getroffen. dass sie 
mit Normalgeschwindigkeit ebenso gut rückwärts fahren 
kann. (Anmerkung: Diese Angabe müsste aber erst durch 
eingehende Versuchsfahrten bewiesen werden.) Die Lokomo- 
tiven dieser Bauart gehören zu den stärksten det italienischen 
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Eisenbahnen und führen die Expresszüge zwischen Mailand, 
Venedig, Florenz und Rom. Der Führerstand befindet sich 
oberhalb des Drehgestells an der Stirnseite der Lokomotive, 
damit der Führer die Bahn und die Signale besser übersehen 
kann. Die Hochdruckzylinder besitzen Kolbenschieber mit 
265 mm Bohrung, ein Hochdruck- und ein Niederdruckzylinder 
befinden sich innerhalb des Rahmens, die beiden anderen Zy- 
linder befinden sich ausserhalb. Die Lokomotive ist mit einer 
Westinghousebremse ausgerüstet, die auf alle Räder der Loko- 
motive wirkt. Diese Bremsvorrichtung besitzt zwei Brems- 
zylinder, der eine wirkt auf die sechs gekuppelten Räder, der 
zweite auf die vier Räder des Drehgestells. Die grösste Fahr- 
geschwindigkeit ist 90 km/sta. 

Der Rahmen besteht aus Flusstahlblechen von 4500 bis 
5000 kg/ıcm Zugfestigkeit. Die Hoch- und Niedrderuckzylinder 
wurden mit 20 bezw. 10 at Wasserdruck geprüft. Der Kolben- 
körper ist aus Gusstahl, die Kurbelachse aus Nickelstahl von 
8000 g/cm Zugfestigkeit, die anderen Achsen aus Siemens- 
Martinstahl von 5500 k£/gcm Zugfestigkeit gefertigt. Die Phos- 
phorbronze, welche zu den Lagerschalen verwendet wurde, 
enthält 90 v. H. Kupfer und 10 v. H. Zinn. 

Der dreiachsige Tender führt nur Wasser. Er besteht aus 
zwei Kesseln von je 4,46 m Länge und 1,72 m Durchmesser. 
Die Kesselbleche sind 5 und 8 mm dick. Die Kohlen sind auf 
der Lokomotive untergebracht. (Engineering 1906, Bd. Il, S. 422 
und 458.) W. 


Der erste Speisewagen auf einer 
meterspurigen Bahn wurde in diesem Jahre bei der elektrischen 
Nebenbahn Montreux —Berner Oberland in Betrieb gestellt. 
Die Bahn hat auf lange Strecken Steigungen von 68 °/. und 
scharfe Kurven von 40—50 m. Bei 14,20 m Länge über die 
Puffer haben die Wagen (vorläufig drei) eine äussere Kasten- 
breite von 2,70 m; die innere Wagenbreite ist mit 2,51 m nur um 
A cm kleiner als bei Normalspurspeisewagen. Die Wagen 
ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen von 1850 mm Rad- 
stand bei 8500 mm Abstand der Drehgestellzapfen bezw. 
10350 mm Gesamtradstand. Die einzelnen Achsen der Bogies 
sind als Lenkachsen ausgebildet; die Wagen wurden doppelt 
abgefedert, so dass deren Gang auch bei der Höchstgeschwindig- 
keit von 45 kın in der Stunde ein sanfter und sehr weicher 
ist. Das Gewicht eines leeren Wagens beträgt 18 600 kg. 
(Schweizerische Bauzeitung 1906, S. 182—184.) A.M. 


Oberleitungsisolatoren. (Hakansson.) Um Oberflächen- und 
Randentladungen, sowie ein unmittelbares Durchschlagen des 
Isoliermaterials besonders sicher zu vermeiden, haben die /so- 
latorenwerke A.-G. Berlin-Pankow für Hochspannungsfahrleitungen 
einen neuen Isolator gebaut, bei dem ein mit Isoliermaterial 
umpresster Bolzen in einer mit Regenmantel versehenen Kappe 
gelagert ist. Das wesentlichste ist, dass dieser Regenmantel, 
ebenso wie das Innere der Kappe gleichfalls aus einem mög- 
lichst bruchsicheren Isoliermaterial hergestellt ist, so dass eine 
doppelte Isolation der Bolzen gegenüber den Aufhängeteilen 
entsteht. Letztere können in beliebiger Form auf der Kappe 
befestigt werden und auch die Bolzenenden können verschieden- 
artig ausgebildet sein, so dass, wie an Beispielen gezeigt ist, 
der Isolator in der verschiedensten Weise verwendet werden 
kann. Für Leitungen mit mehr als 10 000 Volt Betriebsspannung 
ist die Hintereinanderschaltung von Isolatoren in der Weise 
gedacht, dass zwei an dem Ausleger des Tragmastes befestigte 
Isolatoren mittels eines Querdrahtes einen dritten tragen, an 
dem dann der Fahrdraht befestigt ist. Neben einer elastischen 
Aufhängung wird hierbei eine vierfache Isolation erzielt. Bei 
Versuchen hat nie ein Durchschlagen des Isoliermaterials statt- 
gefunden, sondern es trat nur ein Ueberschlagen von dem 
Fahrdraht zu der Aufhängevorrichtung auf und zwar im 
trocknen Zustande bei einer Wechselstromspannung von 48000 
bis 50000 Volt, bei einem künstlichen Regen von etwa 16 mm 
Höhe minutlich bei 20 000 bis 24 000 Volt ein. Betriebsmässig 
sind u. a. bei der Versuchsstrecke der Wiener Stadtbahn der- 
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Synchronismus in Wasserkraftwerken. 


Wasserkraftanlage. 
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artige Isolatoren seit dem Vorjahre in Gebrauch. 
Bahnen und Betriebe 1906, S. 549—551.) 


(Elektrische 
Pr. 


(Heym.) Bei Gleich- 
strom ist das Wasserkraftwerk stets dem Dampfkraftwerk vor- 
zuziehen. Bei Drehstrom-Lichtwasserkraftwerken, insbesondere 
bei Parallelschaltung mehrerer Werke, verursacht die Bedingung 
des Synchronismus Schwierigkeiten. Man muss daher von 
vornherein eine dauernde Konstanterhaltung der Drehzahl der 
Turbinen vorsehen, welche wiederum durch eine peinlich genau 
arbeitende Regulierung des Wassereinlaufs zu erzielen ist. 
Eine mustergültige Anlage dieser Art ist die in Sewalls Falls 
(New Hampshire) in Nordamerika, welche von der Allis Chalmers 
Co. entworfen und ausgeführt wurde. 

Jede der beiden stehenden 900 PS-Turbinen (100 Uml./yin., 
5m Gefälle, 175 cbm/sek.) erhielt drei Laufräder (Bronze, je 
1400 mm Durchmesser) auf gemeinschaftlicher Welle, deren 
jedes mit einem Wassereinlauf versehen ist. Letztere haben 
bewegliche Zuführungsschieber, welche durch Ketten mit einem 
gemeinschaftlichen Einlaufring verbunden sind; ihre Betätigung 
erfordert nur geringe Kraft. Die neben den Turbinen ange- 
ordneten Regulatoren besitzen Oeldruckservomotoren; jeder 
Regulator wird durch eine wagerechte Welle von den Turbinen- 
wellen (Morsekettenübertragung) angetrieben. Der Wirkungs- 
grad der Turbinen beträgt 78 v. H. bei Vollast und 75 v. H. 
bei Halblast. Bei Belastungsschwankungen von 25 v. H. er- 
gaben sich die Geschwindigkeitsänderungen zu 2 v. H. in 
1,5 Sekunden, bei 50 v. H. zu 4 v. H. in 2 Sekunden. bei 
75 v. H. zu 6 v. H. in 2,5 Sekunden und bei 100 v. H zu 
8 v. H. in 3 Sekunden. 

Bei Parallelbetrieb mit anderen Dampfkraftwerken wurde 
bei diesem Wasserkraftwerk ein vollständiger Phasenausgleich 
und somit ein absoluter Synchronismus erreicht. (Zeitschrift 
f. d. gesamte Turbinenwesen 1906. S. 412.) A. M. 


(Barbet.) Das neue elektrische Kraftwerk 
in Marly bei Paris enthält zwei senkrechte Turbinen von je 
150 PS Leistung bei 3 m Gefälle (das Betriebswasser wird der 
Seine entnommen), welche gemeinsam durch Kegelradüber- 
setzung einen liegenden 165 Kilowatt Drehstromgenerator 
(300 Uml./yin.) antreiben. Die äusseren Radialturbinen von je 
1750 mm Laufraddurchmesser und 765 mm Laufradbreite (Druck- 
lager über Flur angeordnet) haben 80 v. H. Wirkungsgrad; 
der Wasserverbrauch ist: 


Lit./sek. Gefälle PS Uml./Min. 
m 
3850 1,25 50 39 
4200 1,50 63 43 
4900 2,00 104 49 
5400 2,50 135 55 
5900 (normal) 3,00 178 60 
6200 3,20 196 62 


Zur Aushilfe dient eine 400 pferdige Parsons-Dampfturbine für 
3000 Uml./xin. (Revue de Mécanique 1906, S. 209.) A. M. 


Wechselstrommaschine mit Hilfsfeld zur direkten Aufhebung 


der Ankerrülickwirkung. (Heyland.) Mit einer kurzen Cha- 
rakteristik der ursprünglichen Kompensationsmethoden (er, 
Leblanc) verbindet Verfasser die Angabe eines Verfahrens der 
Kompensation, das gleichzeitig auch eine recht wirtschaftliche 
praktische Ausführung ermöglicht. Im Wesen besteht das 
System darin, die Erregung bezw. das Feld der Erregermaschine 
direkt vermittels des Feldes der Wechselstromdynamo oder 
der Ankerrückwirkung zu beeinflussen. Auf die direkt ge- 
kuppelten normalen Erregermaschinen kann die vorgeschlagene 
Methode ohne weiteres angewendet werden. Die ganze bauliche 
Modifikation besteht darin, den Luftraum zwischen zwei Folge- 
polen der Wechselstromdynamo und der Erreger verschieden 
zu gestalten und die Windungszahl der Pole mit kleinem Luft- 
raum zu reduzieren. Bei normalen Maschinen sind die Luft- 
räume zwischen Motor und Stator im allgemeinen breit ge- 
halten, so dass es keinerlei Schwierigkeit bietet,.die- Abänderung 
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vorzunehmen, zumal hieraus noch eine wesentliche Ersparnis 
an Kupfer sich ergibt. (L’eclairage électrique 1906, S. 81.) 
Br. 


Leistung des Einphasenkommutatormotors. (B. G. Berg- 
mann.) Verfasser kommt in dem Aufsatze über die Traktions- 
leistung des Einphasenkommutatormotors zu dem Schlusse, 
dass auf Grund praktischer Versuche und rechnerisch festge- 
legter Werte, die grösste Leistung einer Wechselstrommotoren- 
Ausrüstung (bei 25 Perioden und gewöhnlichem Zahnradvor- 
gelege) um 15 v. H. geringer ist als die einer gleichen Gleich- 
stromausrüstung und, dass mit auf die Triebwelle aufgebrachten 
Motoren ohne jedes Zahnradvorgelege beträchtlich schlechtere 
Ergebnisse erzielt wurden. Ferner habe bei Motoren sowohl 
mit wie ohne Zahnradvorgelege die Wechselstromausrüstung 
eine ebenso hohe Traktionsleistung als die Gleichstromaus- 
rüstung, wenn zwischen der Armatur des Motors und dem 
Radkranz eine genügende Elastizität vorhanden ist. Es können 
für letztere Zwecke vollkommen ausführbare und zuverlässige 
Vorrichtungen entworfen werden. (Electrical World 1906, 
S. 713.) Br. 


Die Grösse der Koerzitivkraft bei stetiger und bei sprung- 
weiser Magnetisierung behandelt (E. Gumlich) als Mitteilung 
der Physik.-Techn. Reichsanstalt und gelangt zu dem Schluss, 
dass die Grösse der Koerzitivkraft bei weichem Material in 
hohem Masse von der Grösse der Sprünge des Magnetisierungs- 
stromes abhängt. Sie ist am grössten bei stetiger Magneti- 
sierung, am kleinsten bei unmittelbarer Kommutierung. An- 
genähert gilt diese Abhängigkeit auch für den Hysteresisverlust. 
(Elektrotechnische Zeitschrift 1906, S. 988.) Br. 


Die Erträgnisse von Eilektrizitätswerken in mittleren und 
kleineren Städten. (G. Dettmar.) Nachgewiesen wird, dass 
die vielverbreitete Annahme von meist schlechten Erträgnissen 
der Elektrizitätswerke in kleineren Städten eine irrige ist. 
Eine grosse Anzahl von Werken in Städten mit 1000 bis 
5000 Einwohnern liefern sehr gute Ergebnisse; die Hälfte einer 
willkürlich herausgegriffenen Anzahl haben ein Bruttoerträgnis 
von über 8 v. H. Bei einigen Werken in Städten mit 1000 
bis 2000 Einwohnern wird das Bruttoerträgnis sicher sogar 
höher als 10 v. H. festgestellt. Die Arbeit zeigt indessen auch, 
dass die Benutzung statistischer Angaben mit grosser Vorsicht 
zu geschehen hat; ferner, wie schlechte Erträgnisse durch ge- 
eignete Massnahmen günstiger gestaltet werden können. (Elek- 
trotechnische Zeitschrift 1906, S. 973, 989.) Br. 


Eine neue Poiradkonstruktion für Wechselstrom-Turbo- 
dynamos. (Rosenkötter) Bemerkenswert ist an dem Polrade 
die Erregerwicklung, die aus flach gewickeltem blanken Kupfer- 
band hergestellt ist und zwischen deren einzelnen Windungen 
Leatheroid als Isolationsmasse verwendet ist. Flachkupfer hat 
in dieser Wicklung einen Vorteil, da es sich vollkommen fest 
zwischen die Isolierringe einwickeln lässt, so dass ein Locker- 
werden im Betriebe ausgeschlossen ist. Zwischen den einzel- 
nen Polen sind Bronzekeilstücke angebracht und durch Schrau- 
ben aus Manganstahl mit dem Joch verbunden, um seitliches 
Ausbiegen des Erregerkupfers zu verhüten. Auch vorzügliche 
Ventilation nach Art einer Klauenkupplung, ist bewirkt. Eine 
besondere Art der Radteilung weist gegenüber ausschliesslicher 
Schwalbenschwanzbefestigung den Vorteil auf, dass die spe- 
zifischen Materialbeanspruchungen geringer ausfallen; ferner 
ist die aus Flachkupfer hergestellte Erregerwicklung, die sich 
bei vierpoligen Wechselstrom-Turbodynamos bewährt hat, auch 
für mehrpolige Maschinen anwendbar. (Elektrotechnische Zeit- 
schrift 1906, S. 987.) Br. 


Durch sehr weiche Röntgenstrahlenhervorgerufene Sekundär- 
strahlen. (W. Seitz) Wenn man in die Glaswand einer 
kleinen Röntgenröhre ein feines Aluminiumfenster einsetzt, so 
kann man noch mit verhältnismässig geringen Entladungs- 
spannungen (bis etwa 400 Volt) Röntgenstrahlen erzeugen, die 
die Glaswand nicht mehr zu durchdringen vermögen, für die 
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aber die Aluminiumfolie erheblich durchlässig ist. Diese weichen 
Röntgenstrahlen unterscheiden sich von den mit höheren 
Spannungen hervorgebrachten nur in quantitativer Hinsicht, 
nicht in qualitativer und es lassen sich an ihnen beinahe alle 
bekannten Eigenschaften der Röntgenstrahlen nachweisen. Ge- 
genstand der Untersuchung ist, ob sie beim Auftreffen auf feste 
Körper auch Sekundärstrahlen bilden, und welcher Art diese 
sind, nachdem ihre diffuse Zerstreuung in atmosphärischer Luft 
schon früher beobachtet worden ist. (Physilalische Zeitschrift 
1906, Heft 20 S. 689.) Br. 


Funkentelegraphische Grosstation Nauen. (Siewert.) Die zur 


Zeit grösste deutsche Funkenstation bei Nauen ist von der 
Gesellschaft für drahtlose Telegraphie m. b. H., System „Tele- 
funken“ vor kurzem erbaut und seit einigen Wochen dem Be- 
trieb übergeben. Hierbei war der Gesellschaft für drahtlose 
lelegraphie Gelegenheit gegeben, einmal in grösserem Mass- 
stabe die Erfahrungen zu verallgemeinern, die sie an hunderten 
von kleinen und mittleren Stationen auf Schiffen und auf dem 
Festlande unter den ‚verschiedensten klimatischen und topo- 
graphischen Verhältnissen gesammelt hatte. 

Der Aufbau der Station vollzog sich in äusserst kurzer 
Zeit. Begonnen wurde Anfang Juni mit der Verlegung der 
Erddrähte, rund 54 km Eisendraht über eine Fläche von 
126000 qm. Anfang Juli konnten schon die ersten Fernver- 
suche mit Empfangsstationen auf dem Brocken und in Potsdam 
unternommen werden und nach weiteren vier Wochen war die 
Station bis auf einige Einzelheiten fertig eingerichtet. 

Nun begannen weitere Feınversuche, zunächst bis nach 
St. Petersburg (1350 km über Land). Laut Kabeldepesche vom 
3. Oktober aus New York hat der Dampfer „Bremen“ des 
Norddeutschen Lloyd, welcher mit Telefunkenapparaten aus- 
gerüstet ist, auf 2500 km, davon 1000 km über Land von der 
Station Nauen bei nur ®/, der vollen Geberenergie gut em- 
pfangen. (Elektrotechn. Zeitschr. 1906, S. 965 u. f.) Br. 


Der Bessemerprozess in den Vereinigten Staaten ist nach 


Hunt durch die Entwicklung des Schienenwalzwerks gekenn- 
zeichnet. In den siebenziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
wurde Amerika von fachmännischer Seite noch als ein Land 
hingestellt, dessen Wettbewerb wegen der denkbar ungünstig- 
sten geographischen Lage der Erz- und Kohlelagerstätte von 
der alten Welt nicht zu fürchten sei. Zu jener Zeit wäre die 
Erklärung, dass 1 t Erz über 160 km Eisenbahn und 1280 km 
Seeweg für 5.80 M., und für 10,— M. bis in den Mittelpunkt 
der Eisenindustrie Amerikas befördert werden könnte, wie es 
heutzutage geschieht, als wildeste Phantasie angesehen worden. 
Der Aufschwung der amerikanisshen Eisenindustrie folgte der 
Entdeckung der Lake Superior Erze, deren Ausbeute 1905 
bereits 34 353 456 t betrug. In gleicher Weise ist die Erz- 
förderung des Südens gestiegen, so dass 1905 3 100 000 t Roh- 
eisen gegen 397 000 t im Jahre 1880 erzeugt werden konnten. 
Das erste Bessemereisen wurde 1864 hergestellt und die erste 
Bessemerschiene 1867 gewalzt. 1876 bestanden zehn Schienen- 
walzwerke, von denen verschiedene wieder eingegangen sind, 
während andere hinzugekommen sind, so dass heute zehn Ge- 
sellschaften dreizehn Walzwerke betreiben, die nur Schienen 
von etwa 30 kg und mehr f.d. m herstellen. 1876 betrug die 
Gesamterzeugung von Bessemerblöcken 469 639 t, von denen 
368 299 t zu Schienen gewalzt wurden. Die monatliche Höchst- 
leistung eines Werkes war 6457t. In diesem Jahre baute 
Forsyth eine neue Konverteranlage mit einem Reversierwalz- 
werk, änderte das letztere aber bald in ein Triowalzwerk mit 
selbsttätigen Hebetischen um, welches im allgemeinen bis heute 
das gleiche geblieben ist und monatlich 91 424 t Blöcke erzeugt. 
Zu den verbesserten mechanischen Einrichtungen, die so grosse 
Produktionszahlen ermöglichen, gehört die Einführung des 
Giessens in auf Wagen befindliche Formen, die aus dem Kon- 
verterraum herausgerollt und von dem abgekühlten Block ab- 
hoben werden. Eine wesentliche Verbesserung des Bessemer- 
prozesses war ferner die Einführung des Mischers durch Jones, 


750 


in dem das vom Hochofen kommende Metall (150 t) durch 
einfaches Stehenlassen eine bedeutende Verbesserung seiner 
Eigenschaften erfährt, bevor es der Bessemerbirne zugeführt 
wird. Zu diesen Erfindungen kamen 1848 die von Hunt, 
Jones und Suppes erfundenen selbsttätigen Transportwalzen- 
tische, mit deren Hilfe die Bedienungsmannschaft eines 
Triowalzwerkes von 17 auf 5 Mann vermindert und die 
Erzeugung von 300 auf 1500 f. d. Tag gesteigert werden 
konnte. Die anfänglich sehr misstrauisch betrachtete „Stahl- 
schiene“ gewann allmählich neben den „Eisenschienen be- 
rechtigtes Ansehen. Ohne ihren Gebrauch wäre die ungeheure 
Ausdehnung des amerikanischen Eisenbahnnetzes nicht denk- 
bar. Der Kohlenstoffgehalt des Schienenmaterials durfte zuerst 
0,30 v. H. später 0,40 v. H. nicht übersteigen. Gegenwärtig 
aber stellt man für amerikanische Eisenbahnen viel härtere 
Schienen her, als sie in Europa gebraucht werden. Zweimalige 
Versuche, den basischen Bessemerprozess einzuführen, blieben 
wegen der für diesen Prozess ungeeigneten Beschaffenheit des 
amerikanischen Eisens ohne Erfolg. Weit schneller hat sich 
dagegen der basische Siemens-Martin-Prozess für die Her- 
stellung von Schienenmaterial als besonders geeignet erwiesen, 
wenn gleich nach ihm 1905 erst 183 264 t Schienen gegenüber 
3375611 t aus Bessemereisen hergestellt sind. Seit 1897 ist 
unter dem Namen Mc. Kenna-Prozess ein Verfahren in An- 
wendung gekommen, abgenutzte Schienen neu zu walzen. 
Die Schienen werden in langen Oefen erhitzt und in zwei 
Stichen wieder auf das gewünschte Profil gebracht, wobei sie 
nur etwa 10—12 v. H. an Gewicht verlieren. 

Der Hochofen arbeitet nach amerikanischer Meinung billiger 
wenn er 100 000 t in einem Jahr liefert und dann ausgeblasen 
werden muss, als wenn er dieselbe Menge in drei Jahren 
liefert, wie es in Europa als vorteilhafter angesehen wird. 
Die Gesamterzeugung an Roheisen ist von 1 868 961 t im Jahre 
1876 auf 22 992 380 t inı Jahre 1905 gestiegen. Obgleich ein- 
zelne Oefen bis auf 750t am Tage schmolzen, hat man sich 
mit besseren Ergebnissen auf eine tägliche Erzeugung von 
550 t f. d. Ofen beschränkt. Die Anwendung des Maschinen- 
betriebes in der Handhabung so grosser Massen, die Einführung 
der Gasmaschinen, die Amerika Deutschland verdankt und 
Gayleys Windgefrierverfahren sind die letzten Kennzeichen des 
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grossen Fortschrittes in der amerikanischen Eisendarstellung. 
(The Iron Age 1906, Vol. 78, S. 414.) Ms. 


Röhrenglesserei. (Croxton) Während noch vor zehn Jahren 
der Betrieb der Röhrengiessereien bei einer täglichen Erzeugung 
von 100 t lohnend war, trifft dies heute erst bei 200 t zu. 
Solch eine Anlage, in der täglich 500—600 t ein- und ausgehen, 
stellt alle 40 Sekunden ein Rohr her. Das erforderliche Roh- 
eisen wird nur auf Grund von Analysen beurteilt. Die Ofen 
beschickung wird aus vier verschiedenen Sorten Roheisen zu- 
sammengestellt, so dass es ermöglicht wird, dem Gusseisen 
durch geeignete Auswahl der Roheisensorten jede erwünschte 
Eigenschaft zu verleihen. Die Mehrheit der amerikanischen 
Giessereien beginnt das Tagewerk um 5 Uhr morgens. Nach 
einer Stunde beginnt das Giessen, das dann ununterbrochen 
bis 2 Uhr nachmittags dauert. Die Röhren werden in 4 m 
langen Formkästen gegossen, die durch in der Mitte befindliche 
Zapfen gehoben und leicht gehandhabt werden können. Rohre 
von 7,5, 10 und 15 cm Durchmesser werden zu je dreien in 
einem Kasten, 20, 25, 30 und 35 cm Rohre zu je zweien, 40 cm 
Rohre zu je einem in einem Kasten gegossen. Die Kerne haben 
bei Rohren bis zu 30 cm Durchmesser Kernhalter aus schmiede- 
eisernen Rohren, bei grösseren Rohren Kernhalter aus guss- 
eisernen Rohren. Alle Formen werden am Tage vor dem 
Giessen festgestampft und trocknen dann ebenso wie die Kerne 
über Nacht in Trockenöfen. Besondere Vorrichtungen stellen 
die Kerne in den Formen genau zentrisch ein. Eine halbe 
Stunde nach dem Guss werden die Rohre aus den Kästen ge- 
nommen und in den Reinigungsraum gerollt. Der verbrannte 
Sand wird im Mühlwerk wieder fein gemahlen. Das Putzen 
der Rohre geschieht mit Hammer und Meissel von Hand mit 
grössere Vorteil als mit komprimierterLuft. Nach dem Reinigen 
kommen die Rohre in einen Ofen, den sie mit einer Umdrehung 
passieren, wobei sie auf eine Temperatur gebracht werden, bei 
welcher sie durch Eintauchen in einen Teerbehälter eine dauer- 
hafte Schutzdecke gegen alle zersetzenden Angriffe des Erd- 
Bodens erhalten. Darauf werden sie bei einem Wasserdruck 
von etwa 250 at geprüft. (The Iron Age 1906, Vol. 78, S. 146). 
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Selbstaufzeichnender Geschwindigkeitsmesser 
von Flaman. 


Das obige Instrument, das auf der Ausstellung im Lüttich 
Aufsehen erregte und inzwischen auf mehreren hundert Lokomo- 
tiven eingebaut ist, wird in der „Revue industrielle“ einer einge- 
henden Beschreibung gewürdigt. 


Wie Fig. 1 andeutet, wird die Bewegung der Räder auf eine 
senkrechte Welle A(s. auch Fig.2 u. 3.) übertragen, welche ihrerseits 
einen Nocken C trägt, der mit Hilfe einer Sperrklinke Dein Sper- 
rad E auf einer anderen senkrechten Welle betätigt. 


Die Wirkungsweise des Apparates ist nun die folgende: in 
ganz kurzen Zeitabständen, 121/, mal i. d. Minute, wird das Sperrad 
E durch den Nocken C während einer kurzen, aber genau abge- 
grenzten Zeit, !/, Sekunde, in Umdrehung versetzt, und diese 
Bewegung von E wird auf einen Zeiger übertragen, dessen Aus- 
schlag auf diese Weise proportional dem von der Lokomotive in 
1/5 Sekunde zurückgelegten Weg wird. Bei passender Einteilung 
der hinter diesem Zeiger angebrachten Skala kann man demnach 
an dieser den in einer Stunde zurückgelegten Weg der Lokomo- 
tive, oder mit anderen Worten: ihre Geschwindigkeit unmittelbar 
ablesen. 


Aus dieser Beschreibung dürfte sich sofort ergeben, wo die 
Schwierigkeit bei der Konstruktion des Apparates lag: man durfte 
selbstverständlich den Zeiger nicht jedesmal wieder auf Null zu- 
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rückschnellen lassen, da dann jede Ablesung unmöglich geworden 
wäre. 


Das Rad £ ist daher nur mittelbar mit dem Zeiger verbun- 
den, es sitzt lose auf seiner Welle und ist an einer Spiralfeder 
befestigt, welche es in seine ursprüngliche Stellung zurückzu- 
führen sucht, in der es mit dem nach oben vorspringenden Zapfen 
F an dem festen Anschlag Z anliegt. Eine Sperrklinke G sorgt 
dafür, dass zur Zeit des Antriebes wirklich nur eine fortschrei- 
tende Bewegung von E aber keine Rückdrehung möglich ist. 


Die Einhaltung der Antriebszeit von !/, Sekunde wird durch 
ein Uhrwerk gesichert, das bei seiner Drehbewegung eine dritte 
senkrechte Welle 3 mitnimmt. Im gegebenen Augenblicke gibt 
ein Nocken H auf dieser Welle einen Hebel / frei, der die Klinke 
D ein wenig anhebt. Wie schon erwähnt ist ja das Rad E nicht 
unmittelbar mit dem Zeiger / verbunden, sondern es trifft der 
Stift E während der Drehung von E auf einen Stift L, der in ganz 
ähnlicher Weise aus einem zweiten Rade X nach unten vorspringt. 
Während aber E lose auf der Achse sitzt, ist K auf sie fest auf- 
gekeilt, ihre Bewegung aber wird einfach durch ein konisches 
Räderpaar auf den Zeiger übertragen. Auch X erhält eine Spiral- 
feder, die eine Drehung im gleichen Sinne herbeizuführen sucht, 
wie die von E sowie eine Sperrklinke M. Wie man sieht, treibt 
also das Rad E sobald es gedreht wird, seinerseits das Rad X 
mit Hilfe der Zapfen F und L. 

Am Ende von !/, Sekunde hebt der Hebel / die Klinke D, 
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Rad E steht still. Dann gibt Klinke M, durch N angehoben, einen 
Augenblick Rad K frei und dieses und der mit ihm verbundene 
Zeiger / nehmen genau die Stellung ein, welche der Verdrehung 
von Æ entspricht. Sobald 
K wieder zur Ruhe ge- 
kommen ist, wirkt Nocken 
O auf Klinke G ein, welche 
nun ihrerseits das Rad E 
wieder frei gibt; dieses 
schnellt dann in seine An- 
fangsstellung zurück, in der 
ja der Zapfen F an Z liegt. 
Dieselbe Genauigkeit, 
mit der in der. beschrie- 
benen Weise das Ende der 
Messzeit herbeigeführt wird, 
ist auch für die Einleitung 
' der Bewegung erreicht: der 
Hebel P wird durch den 
Nocken Q freigegeben und 
besorgt dann seinerseits das 
gleiche für die Klinke D. 
Hat sich die Geschwin- 
digkeit seit der vorange- 
gangenen Messung gestei- 
gert, so tritt Zapfen F gegen 
Zapfen Z und nimmt ihn mit; hat sie sich dagegen verringert, so 
bleibt E infolge des Anhebens von D stehen; ehe F auf Z ge- 
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troffen ist. Nun hebt ja aber O erst dann die Sperrklinke G 
des Rades E an, wenn N einen Augenblick hindurch das gleiche 
mit der Klinke M des Rades X getan hat. 

Dieser Augenblick aber genügt für X, um die der Geschwin- 
digkeit des Augenblickes entsprechende neue Stellung einzuneh- 
men, worauf -es dann von neuem festgelegt wird; dann erst gibt 
Klinke G das Rad E frei und dieses geht in seine Anfangsstellung 
zurück. 

Der Zeiger / trägt konzentrisch einen Zahnradausschnitt X, 
der in eine senkrechte Zahnstange S greift; an dieser ist unten 
ein Schreibstift 7 angebracht, dessen Bewegung in senkrechter 
Richtung den Zeigerbewegungen proportional ist und 0,4 mm für 
I km beträgt. Die Schreibtrommel wird von der Achse A ange- 
trieben und dreht sich also proportional dem von der Lokomo- 
tive durchlaufenen Wege. Das von dem Apparat aufgezeichnete 
Diagramm trägt unten eine Reihe gleich weit von einander abste- 
hender Eindrücke, durch welche die einzelnen Kilometer gekenn- 
zeichnet werden, während ein doppelter Eindruck jedesmal 
20 Kilometer angibt. Alle diese Eindrücke sind durch Spitzen 
auf der Schreibtrommel Y hervorgerufen. Ebensolche Eindrücke 
befinden sich über einem anderen Diagramm, das über jenem 
ersten verzeichnet wird und die Zeit bestimmen lässt, welche 
nötig war, um zu irgend einem Punkte der Fahrt zu gelangen. 
Der Schreibstift H der genau senkrecht über 7 liegt, wird zu 
diesem Zwecke mittels einer archimedischen Spirale U in Be- 
wegung gesetzt, die ihrerseits durch ein gleichmässig laufen- 
des Uhrwerk angetrieben wird. Auf diese Weise ist es er- 
reicht, dass der Schreibstift V 10 Minuten gebraucht, um langsam 
und gleichmässig bis zu seiner höchsten Stellung emporzusteigen, 
und dann plötzlich wieder in seine Anfangsstellung zurückfällt. 

In dem Apparat kann ein Papierband untergebracht werden, 
das für eine Fahrt von 6000 — 7000 km Länge ausreicht. Das 
Uhrwerk wird von Hand mittels der Kurbel W oder selbsttätig 
durch eine Uebertragung mit Sperrad und Klinke W aufgezogen. 
Der Apparat arbeitet im gleichen Sinne, ob die Maschine vor- 
wärts oder rückwärts läuft und kann in einfachster Weise durch 
Auswechselung der die Bewegung übertragenden Zahnräder den 
verschiedenen Bauarten der Lokomotiven mit ihren ungleich 
grossen Rädern angepasst werden. 

F. Mbg. 


Eine neue Zeigerwage.') 


Der Vorzug der im folgenden beschriebenen Zeigerwage 
(Fig. 1 und 2) vor anderen Konstruktionen ist, dass bei ihr keine 
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Federn, sondern Pendel zur Kraftmessung dienen und dass nennens- 
werte Zapfenreibungen nicht in Frage kommen. 

Um die beiden Rollen A und B sind zwei Stahlbänder 
geschlungen, deren Enden an je einer der Rollen bei C be- 
festigt und die über das zwischen den Rollen stehende säulen- 
artige Maschinengestell fortgeführt sind. Je ein zweites Stahl- 
band E ist auf den grösseren Durchmesser der in zwei Stufen 
ausgebildeten Rollen aufgelegt, aber in entgegengesetzter Richtung 
um sie herum geführt, wie das erste (s. auch Fig. 3). Diese 
beiden letzten Bänder E gehen durch die Mittelsäule zu einem 
Haken X, an dem die Wagschale hängt. Wird diese belastet, so 
würden sich also die Bänder C auf die Rollen aufwickeln und 
diese werden sich heben, wobei ihre Mittelpunkte eine grade 
Linie beschreiben. Nun sind aber an den Rollen Gegengewichte 
P angebracht, die in der Ruhelage sich ganz nahe bei einander 
befinden (Fig. 3), aber um so mehr auseinander gehen, je stärker 
die Wage belastet wird und dem zu wägenden Gegenstande das 
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Gleichgewicht halten. An den Mittelpunkt der rechten Rolle 
ist bei G ein Lenker Y angeschlossen, der mittels eines 
Sektors eine Verdrehung des Rädchens / und damit der Zeiger- 
welle hervorruft. Zeiger und Zifferblatt sind in Fig. 1 nur durch 
strichpunktierte Linien angedeutet. 

Mit dem Mittelpunkt der linken Rolle ist ein Puffer, ein mit 
Glyzerin gefüllter Zylinder Z mit Kolben, verbunden, durch den 
eine rasche Dämpfung der Zeigerbewegungen herbeigeführt wird. 

Wie man sieht, kommt Zapfenreibung und damit Abnutzung 
und Ungenauigkeit in den Angaben des Apparates, für belastete 
Teile überhaupt nicht in Frage. Sie tritt nur bei dem Lenker Y 
und der Welle / auf, also an Stellen, wo nennenswerte Kräfte 
gar nicht entstehen und der Verschleiss daher sehr gering sein 
wird. Die Empfindlichkeit der Wage ist somit nur von der 


‚ Steifheit der Stahlbänder abhängig; doch dürfte diese die Last- 


anzeige an sich nicht beeinflussen, da die Skale wohl zweifellos 
empirisch geeicht wird. F. Mbg. 


Bücherschau. 


Dr. Ing. Friedrich Mayr. ‚Das Bessemern von Kupfer- 
steinen“‘ (Craz & Gerlach, Freiburg i.S., 1906.) 


Das direkte Verblasen von sulfidischen Kupfererzen ist der- 
zeit wohl noch auf öde, vegetationsarme Gegenden beschränkt 
und dürfte sich in kultivierten Landstrichen erst einführen lassen, 
wenn es in lohnender Weise möglich ist, die Abgase, die 10 bis 
14 Vol. v. H. schweflige Säure mit sich führen, unschädlich zu 
machen oder gar auf Schwefelsäure zu verarbeiten. In Deutsch- 
land hat das Bessemern von Kupfersteinen bis jetzt Eingang nicht 
gefunden, wohl aber steht es in den Vereinigten Staaten, Tas- 
manien, ferner in Eguilles (Südfrankreich) in Anwendung, wo es 
von dem Metallurgen Pierre Manlıes (Manhes Konverter) im Jahre 
1880 zur Einführung gebracht wurde. 

Das Verdienst, das Bessemersche Vorbild von der Fluss- 
eisenerzeugung aus auf die Verhüttung geschmolzener Kupfer- 
Side übertragen zu haben, scheint John Hollway (1878) zu ge- 

ühren. 

Das Wesen des Verfahrens besteht darin, dass man durch 
die in Konvertern geschmolzenen sulfidischen Kupfererze einen 
Luftstrom hindurchpresst. 


Der Sauerstoff verwandelt zunächst die Sulfide von Kupfer 
und Eisen unter Entbindung von schwefliger Säure in Kupfer- 
bezw. Eisenoxydul; während sodann das überschüssige Kupfer- 
sulfür Cu, S das entstandene Kupferoxydul unter weiterer Ent- 
bindung von schwefliger Säure zu metallischem Kupfer reduziert. 


Der Prozess verläuft wesentlich exotherm, so dass die frei- 
werdende Wärmemenge hinreicht, um das erblasene Rohkupfer 
im Schmelzfluss zu erhalten und auch die Schlacke vor dem 
Einfrieren zu schützen. 


Die schädlichen Verunreinigungen des Kupfers (Wismuth, 
Antimon, Blei, Arsen, Zink) verflüchtigen sich zum Teil, zum 
anderen Teil werden sie, wie auch das Eisenoxydul, durch das 
saure Konverterfutter (65- 70 v. H SiO,) verschlackt, so dass 
ein up nn von relativ grösserer Reinheit, als beim Röst- 
bezw. Flammofenprozess gewonnen wird. 


Die Monographie des Verfassers gibt sowohl nach der 
praktischen als auch nach der theoretischen Seite hin eine fleissige 
und verständige Darstellung des Themas, die empfohlen sei. 


Ewald Rasch. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Arbeiten der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaf. Heft 120. 
Lastkraftwagen in der Landwirtschaft. Prüfungsbericht auf 
Veranlassung der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaft Ge- 
räteabteilung erstattet von A. Oschmann, Major im Kgl. Preuss. 
Kriegsministerium. Mit 56 Abb. Berlin, 1906. Deutsche Land- 
wirtschaftsgesellschaft. 


Anleitung zur Durchführung von Versuchen an Dampfmaschinen und 
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Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906, 


Von Dr.-Ing. H. Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 741 d. Bd.) 


Dampfkessel. 


Die bayrischen Dampfkesselfirmen sind auf der Aus- 
stellung nicht vertreten mit Ausnahme der Firma Karl 
Martin in Schweinau, welche ausserhalb des Kesselhauses 
einen nicht in Betrieb befindlichen und nicht eingemauerten 
Cornwallkessel mit zwei Wellrohren ausgestellt hat. Die 
Ausstellungsleitung hatte den Kesselfirmen die Bedingung 
gestellt, die zum Betriebe der Ausstellungsmaschinen er- 
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Firma stammen. Die Vorherrschaft des Wasserrohrkessels 
ist nicht bloss eine zufällige. Seine Vorzüge, die seine 
Einführung zunächst für elektrische Zentralen bedingten : 
der geringe Raumbedarf, die rasche Dampfentwicklung bei 
hohem Druck, haben diesem Kesselsystem auch in anderen 
Betrieben, wo die Dampfentnahme weniger konstant ist als 


Ze Z 
RL 
Ga 


e 


Cé RR "9 di 


NN 


d 
RAAE m 


W 
N 


RN 
IN 


N 


NN 


NN 


RN 
N 


N 


RE 


RN 


N 


N 
N 
N 
N 
N 
N 

N 


EE 
EE 


Fig. 38. Wasserkessel der deutschen Babcock & Wilcox-Dampfkesselwerke., 


forderlichen Kessel abgesehen 
kostenlos aufzustellen und zu bedienen; für Wasser und 
Kohlen sorgte die Ausstellungsleitung. Auf diese Be- 
dingungen sind nur ausserbayrische Firmen eingegangen, 
welche mit sechs Kesseln vertreten sind. Fünf davon 
sind Wasserrohrkessel, der sechste ein kombinierter Flamm- 
rohr- und Siederohrkessel. Eine grosse Mannigfaltigkeit 
in den Kesseltypen ist somit nicht vorhanden, um so 
weniger, als drei Kessel gleichen Systems von derselben 
Dinglers polyt, Journal Bd. 321, Heft 48. 1906. 


von den Fundamenten | in Elektrizitätswerken, eine immer grössere Verbreitung 


verschafft, hauptsächlich durch den Einbau von Ueberhitzern. 
Dadurch wird der Nachteil der Wasserrohrkessel, bei 
starker Inanspruchnahme infolge der stürmischen Dampf- 
entwicklung nassen Dampf zu liefern, sehr vermindert; im 
Ueberhitzer kann das mitgerissene Wasser verdampien; 
er bildet auch, wenn er gross genug ist, ähnlich wie ein 
grosser Wasserraum, einen Wärmespeicher. Die aus- 
gestellten Kessel sind alle mit Ueberhitzer ausgerüstet, 


754 


m —_ [m - m 


welche Danii von durchschnittlich 300 ° liefern. Bei zwei 
Wasserrohrkesseln ist der Ueberhitzer in den Raum zwi- 
schen den Wasserrohren und dem Oberkessel eingebaut, 
bei den Dürr-Kesseln in der Höhe des querliegenden Ober- 
kessels. Die Ueberhitzerrohre sind zum Zwecke guter 
Entwässerung durchwegs wagerecht gelegt. 

1. Wasserrohrkessel der deutschen Babcock & Wilcox- 
Dampfkesselwerke in Oberhausen. Der bekannte Kessel 
dieser Firma, in Fig. 38 im Längsschnitt dargestellt, be- 
steht aus zwei durch einen Dampfisammler verbundenen 
Oberkesseln von je 1220 mm Durchmesser und mit ge- 
wölbten Böden von 19 mm Wandstärke; ferner aus 18 
Rohrsektionen zu 10 nahtlosen Mannesmannrohren von 
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fläche, dessen Einbau aus Fig. 38 ersichtlich ist. Er be- 
steht im wesentlichen aus zwei schmiedeeisernen ge- 
schweissten Kästen, die durch ein System U-förmig ge- 
bogener, nahtloser Rohre von 38 mm äusserem Durchmesser 
und 3,8 mm Wandstärke miteinander verbunden sind. Der 
Dampf des Kessels wird in einen der Kästen geleitet, 
durchstreicht das Rohrsystem und wird in überhitztem Zu- 
stand dem anderen Kasten entnommen. 

Die Rohre sind in Gruppen zu vieren angeordnet und 
durch Einwalzen mit den Kästen verbunden. Vor einer 
jeden Rohrgruppe befindet sich in der gegenüberliegenden 
Kastenwand eine verschliessbare Oeffnung, welche die 
innere Revision des Ueberhitzers erleichtert. 

Durch eine geeignete Rohrverbindung kann 
der Ueberhitzer jederzeit mit Wasser aus dem 
Kessel gefüllt und dadurch die Ueberhitzung auf 
einfache Weise ohne Zuhilfenahme von Klappen, 
die sich in der Hitze leicht klemmen können, 
ausgeschaltet werden. Das Röhrensystem wird 
dadurch zugleich der Gefahr der Ueberheizung 
entzogen. Die Heizfläche des Kessels wird da- 
bei etwas vergrössert im Gegensatz zu Ueber- 
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Fig. 89. Wasserröhrenkessel „System Dürr“, 


100 mm Durchmesser und 5!/, m Länge, die an beiden 
Enden in die schmiedeeisernen Sektionskammern einge- 
walzt sind. Die Rohre können nach Entfernung der jedem 
Rohr gegenüberliegenden Deckel gereinigt werden. Unter 
den hinteren Sektionskammern befindet sich ein Schlamm- 
sammler, welcher sich über die ganze Breite des Rohr- 
systems erstreckt; aus diesem können die Verunreinigun- 
gen des Speisewassers im Betriebe abgeblasen werden. 
Der Kessel, der grösste der ausgestellten, besitzt eine 
wasserberührte Heizfläche von 360 qm; er ist für einen 
Betriebsdruck von 12at gebaut und mit der bekannten 
mechanischen Kettenrostfeuerung mit einer Rostfläche von 
6,94 qm ausgerüstet. Dieser mechanischen Rostbeschickung 
verdankt der Kessel von Babcock & Wilcox hauptsächlich 
seine hohe Oekonomie; durch Versuche sind Wirkungs- 
grade bis zu 80 v. H. festgestellt worden. Der Aus- 
stellungskessel besitzt einen Ueberhitzer von 42 qm Heiz- 


hitzern, welche bei Betrieb mit gesättigtem Dampf vom 
Kessel abgeschaltet werden gerade dann, wenn eine Ver- 
grösserung der Heizfläche wegen des vermehrten Dampf- 
verbrauches infolge Ausfalles der Ueberhitzung angezeigt 
wäre. Doch ist bei dem hier angewandten Verfahren 
die Gefahr vorhanden, dass sich in den engen Ueberhitzer- 
rohren Schlamm ablagert. 

2. Die Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm. 
Dürr & Co. in Ratingen hat drei Kessel in Betrieb ge- 
stellt und zwar zwei gleiche Wasserrohrkessel von je 
180 qm Heizfläche und einen Schiffskessel von 200 qm 
Heizfläche. 

Fig. 39 zeigt die Vorderansicht der beiden Wasser- 
rohrkessel; Fig. 40 den Querschnitt durch einen dieser 
Kessel. Wie hieraus ersichtlich, besteht derselbe aus 
einem zur Kesselfront parallel liegenden Oberkessel von 
1200 mm Durchmesser und 4000 mm Länge, an den sich 
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eine ebenso lange Wasserkammer anschliesst. In diese Was- 
serkammer, die ohne Nietnaht, ganz geschweisst hergestellt 
und durch Stehbolzen versteift ist, sind die Wasserrohre 
in etwas geneigter Lage eingewalzt. Die Verbindung ist 
im einzelnen aus Fig. 41 zu ersehen. An ihrem hinteren 
Ende sind die Wasserrohre etwas eingezogen und in einer 
schmiedeeisernen Gitterwand frei aufliegend gelagert, so 
dass sie sich ungehindert ausdehnen können. Das ist 
ein Hauptvorzug dieses Kessels. Es sind durchwegs zum 
Verschliessen der Rohre Ueberwurfmuttern verwendet, nicht 
die in der Figur auch dargestellten Innenverschlüsse. In 
die Wasserkammer ist eine Scheidewand eingesetzt ünd 
in dieser sind Rohre aus dünnem Eisenblech befestigt, 


Fig. 40. Weasserröhrenkessel „System Dürr‘. 


welche in die Siederohre bis kurz an das Ende derselben 
hineinragen. Durch diese unter dem Namen Fieldrohre 
bekannte Einrichtung wird eine ausserordentlich gute Wasser- 
zirkulation erreicht Wie aus der schematischen Darstel- 
lung in Fig. 42 hervorgeht, tritt das vor der Scheidewand 
eingeführte Speisewasser durch die an ihrer Mündung 
trichterförmig erweiterten Zirkulationsrohre in die Siede- 
rohre zum Ersatz des erhitzten und in Dampf verwandel- 
ten Wassers, welches, der ansteigenden Richtung der 
Siederohre folgend, in den hinteren Teil der Wasser- 
kammer abgeströmt und als Dampf in den Oberkessel ge- 
langt ist. 

Der Ueberhitzer besteht aus einer grossen Zahl von 
Rohrschlangen, die in der Höhe des Oberkessels parallel 
zu diesem liegen und mit ihren Enden in zwei Kammern 
münden; der unteren wird der Kesseldampf zugeführt und 
nach Durchströmen der Rohrschlangen der oberen im über- 
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hitzten Zustand (300°) entnommen. Die Ueberhitzerheiz- 


fläche eines Kessels beträgt 92 qm. 


Die Feuerung ist mit einem mechanisch betriebenen 
Kettenrost von 6,67 qm Rostfläche für jeden Kessel aus- 
gerüstet. 

Ueber dem mittleren der drei Dürr - Kessel ist ein 
Vorwärmer aufgebaut, durch welchen die Abgase von allen 


Fig. 41. 


drei ziehen. Er besteht aus je fünf querliegenden oberen 
und unteren Kammern, welche durch ein System von 
Röhren verbunden sind, in denen das Speisewasser zirku- 
liert. Wie aus Fig. 39 u. 40 ersichtlich ist, wird durch 
den Vorwärmer die Grundfläche des Kessels nicht ver- 
grössert; wohl aber hat jetzt der Kessel eine sehr beträcht- 
liche Höhe. Die Grösse der Heizfläche des Vorwärmers 
beträgt 233 qm. 


Der dritte ausgestellte Dürr - Kessel ist für die Auf- 
stellung in einem Dampfer bestimmt und hat eine Heiz- 
fläche von 200,25 qm. Er ist im allgemeinen von der 
gleichen Bauart wie die vorbeschriebenen Landkessel und 
zeichnet sich wie diese durch kurze Baulänge aus. Ab- 
gesehen von der von Hand beschickten Feuerung (mit 
5,08 qm Rostfläche) ist nur die Anordnung des Ueber- 
hitzers von der vorigen Bauart verschieden. Wie aus 
Fig. 43 u. 44 hervorgeht, sind die Ueberhitzerrohre in 
den Mantel des Oberkessels eingesetzt. Im Oberkessel 
ist eine besondere Kammer mit Scheidewand eingebaut, 
von welcher aus ebensolche Zirkulationsrohre in die Ueber- 
hitzerrohre hineinragen, wie es im Unterkessel bei den 
Siederohren der Fall ist. Durch diese innenliegenden Rohre 
wird der Kesseldampf geleitet, der dann durch die Ueber- 
hitzerrohre zurückströmt und aus der in Fig. 43 sichtbaren 
Kammer im Oberkessel entnommen wird. Die Heizfläche 


Fig. 42. Wasser- und Dampffübrung beim Schiffskessel „System Dürr‘. 


des Ueberhitzers beträgt nur 11,75 qm; es ist damit auch 
nur eine Trocknung des Dampfes bezweckt. Durch den 
eigentümlichen Einbau des Ueberhitzers in den Kessel 
selbst wird er ein nicht ausschaltbarer Bestandteil des letz- 
teren; die Rohre werden immer vom Dampf durchströmt 
und sind daher der Gefahr des Verbrennens entzogen. 
Dieser Dürr - Kessel gehört zu den besten ‚vorhandenen 
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Schiffskesseln und hat namentlich in der Marine eine grosse | dorf und ist der bekannte kombinierte Flammrohr- und Siede- 
Verbreitung. rohrkessel dieser Firma. Der Unterkessel von 2,5 m Durch- 
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Fig. AL Fig. 44. 
Fig. 43 und 44. Wasserröhrenschiffskessel „System Dürr“, 


messer besitzt drei Wellrohre, der Ober- 
kessel ebenfalls von 2,5 m Durchmesser 
148 Siederohre. Ober- und Unterkessel 
haben getrennte Dampfräume, während der 
Wasserraum gemeinschaftlich ist; es ist da- 
her nur ein Wasserstand zu beobachten. 
Durch eine eingebaute Querwand von 
500 mm Höhe wird auch im Unterkessel 
ein Dampfraum geschaffen. Der Dampf- 
druck beträgt 12 at. 

Die Heizgase steigen nach Verlassen 
EE der Flammrohre zunächst an der Rück- 
al EE) 8 wand des Kessels nach aufwärts, be- 
h PE streichen hierbei die Ueberhitzerrohre, strö- 
men nach vorn durch die Heizrohre des 
Oberkessels und darauf an dem Oberkessel 
und Unterkessel aussen vorbei, um unter 
dem Unterkessel nach dem Schornstein 
abzuziehen. 


Der eingebaute Ueberhitzer hat eine 
Heizfläche von 31 qm und besteht aus 
einer Anzahl nahtloser Rohrschlangen in 
wagerechter Lage. Die Rohre sind in die 
Sammelkammern eingewalzt, welche eben- 
falls aus Schmiedeeisen und ganz ge- 
schweisst sind. Die Sammelkammern lie- 
gen ausserhalb des Kessels, so dass alle 
Dichtungs- und Einwalzstellen der Ein- 
wirkung der Heizgase entzogen und leicht 
zugānglich sind. Die Rohrschlangen sind 
] | in dem feuerfesten Mauerwerk so ange- 
Fig. 45. Weasserrohrkessel von Jaques Piedboeut, Aachen. ordnet, dass die Heizgase, welche die ent- 

3. Ein weiterer Kessel von 303 qm Heizfläche stammt | gegengesetzte Strömungsrichtung wie der Dampf haben, 
von der Dampfkesselfabrik von Jaques Piedboeuf in Düssel- | nur die geraden Teile und keine Biegungsstellen der Rohre 
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treffen. Die Höhe der Ueberhitzung beträgt in normalem 4. Das Aachener Werk von Jaques Piedboeuf hat 
Betrieb 300°. Mit Hilfe von Klappen können die Rohr- | einen ebenfalls mit Ueberhitzer ausgerüsteten Wasserrohr- 
schlangen leicht ganz oder teilweise aus dem Strom der | kessel von 300 qm Heizfläche ausgestellt, der im wesent- 
Heizgase ausgeschaltet und damit kann die Höhe der | lichen die gleiche Konstruktion aufweist wie der Kessel 
Ueberhitzung geregelt werden. von Babcock & Wilcox. Der Ueberhitzer ist wie bei dem 
Der Kessel besitzt eine mechanisch bediente Feuerung, | zuvor beschriebenen Piedboeufschen Kessel durch Klappen 
Patent Münckner. Die vorher in den trichterförmigen | aus dem Strom der Heizgase ausschaltbar; seine Dichtungen 
Kasten vor den Flammrohren zerkleinerte Kohle fällt in | liegen ebenfalls ausserhalb der Feuerzüge. Einzelheiten 
kleinen Mengen vor eine mechanisch bewegte Klappe, | des Kessels sind aus Fig. 45 ersichtlich. 
welche durch die Kraft einer gespannten Feder zurück- 


schnellt und das Brennmaterial auf dem Roste verteilt. | (Fortsetzung folgt.) 


Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 


Von Ingenieur Otto Nairz, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 416 d. Bd.) 


In Erkenntnis dessen, dass zur Erzielung einer mög- | ordnung arbeitet mit Gegengewicht. Dieses besteht aus 
lichst grossen Reichweite im funkentelegraphischen Ver- | sechs radial ausgespannten, je 40 m langen Drähten, die 
kehr unter anderem auch die Strahlung selbst nicht zu | am Mast untereinander verbunden, von letzterem jedoch 
grosse Beträge annehmen darf, hat die Gesellschaft für | isoliert sind. Sie befinden sich etwa 1 m über der Erde 
drahtlose Telegraphie, übrigens nach einer Anregung von ! aber ohne mit ihr in leitender Verbindung zu stehen. 
Muirhead, bei ihren tragbaren Stationen die Schirman- | An der Spitze des Mastes sind ebenfalls sechs Drähte 
ordnung gewählt. Gerade bei diesen Stationen, welche | angebracht, deren Länge aber nur 25 m beträgt; sie wer- 
bestimmt sind, dem Heere zu dienen, um vorgeschobene | den so ausgespannt, dass sie mit dem Mast einen Winkel 
Posten mit dem Truppenkörper zwecks Nachrichtenaus- | von ungefähr 70 ° bilden, was dem System eine Aehn- 
| lichkeit mit dem Ge- 
rippe eines Regen- 
schirms verleiht. Ihr 
freies Ende wird durch 
isolierende Pardunen 
am Boden in dieser 
geneigten Lage fest- 
gehalten. Erinnern 
wir uns an die Fig. 8 
und 9 5.415, so 
sehen wir, dass dieses 
Luftsystem ein Mittel- 
ding istzwischen dem 
nicht streuenden, völ- 
lig geschlossenen 
| Kreis und dem linea- 
SSC | ren Sender mit dem 
Maximum an Strah- 
=; lung. Dadurch, dass 
man nun die sechs 
Luftdrähte mehr oder 
weniger neigt, d. h. 
ihre freien Enden dem 
Boden bezw. den Ge- 
gengewichtsdrähten 
mehr oder weniger 
nähert, geht der line- 
are Sender in den 
Fig. 11. Tragbare Station. Kreis über, und man 
istimstande die Strah- 
lung so einzustellen, dass die Fernwirkung am günstig- 
sten wird. So lässt sich der Kompromiss zwischen Strah- 
lung und Dämpfung am besten schliessen. Fig. 11 zeigt 
den Sender mit aufgerichtetem Mast; das Erregersystem, 
das im wesentlichen nicht von jenem der Demonstrations- 
apparate (Fig. 2—4, S. 395) abweicht, befinden sich im Zelte, 
das auch Raum hat für den Stromerzeuger, eine Gleich- 
stromdynamo von 45 Watt Leistung, die von einem Mann 
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tausch zu verbinden, kommt es ganz besonders darauf an, 
grösste Reichweite mit grösster Transportfähigkeit zu ver- 
einen. Wo es nicht mehr möglich sein wird, sich der 
fahrbaren Funkenkarren zu bedienen, sind diese tragbaren 
Stationen am Platze, welche bei 200 kg Gewicht von vier 
Tragtieren oder acht Leuten mitgeführt werden können. 

Statt des Drachens oder Ballons dient hier zur Hoch- 
führung des Luftleiters ein achtteiliger Mast von 15 m 
Höhe aus Magnalium, (einer Legierung von Magnesium | mittels Tretapparates angetrieben wird. Letzterer, wel- 
und Aluminium) welcher von fünf Leuten in etwa 15 Mi- ! cher einem Fahrradgestell ähnlich gebaut ist, zeigt Fig. 12 
nuten bequem aufgerichtet werden kann. Dieser Mast | betriebsfähig links, und für den Transport zerlegt rechts. 
stellt selbst den senkrechten Teil der Antenne vor und Der Strom wird einem kleinen Induktor zugeführt, der 
ist vom Erdboden sorgfältig zu isolieren, denn die An- | den Kondensator.von etwa 3000 em Kapazität,des Schwin- 


| 
| 
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gungssystems speist. Der Erregerkreis, dem derselbe an- | kennen. Die Antenne A und ihr Gegengewicht G können 
gehört, enthält ferner eine Spule, die gleichzeitig auch in | mittels Stöpsel an den Geber (links) beziehungsweise an 


Fig. 12. Kraftquelle, 


den Luftleiter geschaltet ist, die sogenannte ge- 
meinschaftliche Selbstinduktion.. An dieser be- 
findet sich die Verbindung nach dem Gegen- 
gewicht einerseits und dem Luftdraht bezw. Mast 
andererseits. Hier ist auch noch eine andere 
Spule, die dazu dient, die Wellenlänge des Luft- 
leiters und nach Abstimmung desKreises auf diese, 
die Wellenlänge des gesamten Systems zu ver- 
grössern. Die zumeist verwendete Wellenlänge 
beträgt ungefähr 350 m und zwar ist die Kupp- 
lung so klein gewählt, dass beide auftretende 
Wellen (Örund- und Oberwelle) so nahe bei- 
sammen liegen, dass der Empfänger die Summe 
beider aufnimmt. 

Um dieses Luftleitersystem als Empfänger 
verwenden zu können, wird an Stelle des Er- 
regerkreises ein Empfangskreis geschaltet, der 
wieder dem bei den Demonstrationsapparaten 
beschriebenen sehr ähnlich ist. Ein Unterschied 
besteht jedoch darin, dass als Wellenanzeiger 
nicht der Fritter oder Kohärer, sondern die elck- 
trolytische Zelle verwendet wird. Diese hat ge- 
genüber ersterem den Nachteil, dass sie Energie 
verzehrt, die Empfängerschwingungen also 
dämpft, mit anderen Worten, am Empfänger gar 
nicht die Stromaplitude auftreten lässt, die die- 
sem nach den gewählten Verhältnissen eigentlich 
zukommt, der Fritter entnimmt dagegen dem 
System erst dann Energie, wenn die Spannungs- 
amplitude jenen kritischen Wert erreicht hat, der 
ihn zum Ansprechen bringt. Nichtsdestoweniger 
erreicht man bei Verwendung des elektrolytischen 
Detektors um fast 20 v. H. grössere Reichweiten 
als mit dem Fritter, muss jedoch bekanntlich die 
Möglichkeit unmittelbaren selbsttätigen Nieder- 
schreibens der Depesche dafür opfern. Fig. 13 
zeigt die Aufstellung des Gebers und Empfän- 
gers zum Gebrauch. Endlich lässt noch Fig. 14 
das Schaltungsschema der tragbaren Station er- 


den Empfänger (rechts) 
angeschlossen werden. 
Im ersteren Falle werden 
folgende zwei Strom- 
kreise geschlossen: der 
Induktorstromkreis der 
Dynamo D mit. ihrer 
Nebenschlusserregung N 
über den Taster 7 und 
die Primärwicklung A 
des Funkeninduktors, 

dessen Hammerunter- 

brecher und Kondensa- 
tor eingezeichnet sind. 
Eine Glühlampe G/ lässt 
erkennen, ob die Dyna- 
momaschine richtig ar- 
beitet. Der zweite Strom- 
kreis, der auch geschlos- 
sen wird, ist der Hoch- 
frequenzkreis. Der so- 
genannte Kupplungs- 

kreis besteht aus dem 
Kondensator C von etwa 
3000 cm,. der. Selbst- 
induktionsspule Lg und 
der einfachen Funken- 
strecke F, an welcher 


Fig. 13. Geber und ";mpfänger (ohne Ternister), 
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die sekundäre Wicklung /s des Induktors liegt. Der Luft- ! 


draht hat mit dem Kupplungskreise einen Teil von Lg ge- 
meinsam, besitzt indessen noch eine weitere Spule Lə zur 
Einregulierung seiner Wellenlänge auf die gewünschte 
Grösse. Nebenbei bemerkt zeigen nicht nur die tragbaren 
Stationen, sondern auch alle anderen modernen von der 
Gesellschaft für drahtlose Telegraphie errichteten, nur noch 
einfache Funkenstrecken. Von der seinerzeit so ausser- 
ordentlich gepriesenen Energieschaltung von Professor 
Braun ist also nicht einmal die mehrfache Funkenstrecke 
allein übrig geblieben. 

Im Empfangsdraht befindet sich die primäre Wicklung 
P jenes kleinen Transformators, der die an ihm auftreffen- 
den Schwingungen einem geschlossenen Kreise mitteilt, 


der aus der sekundären Wicklung S, einem Kondensator | 


e fg d. av, 

5, 
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Fig. 14. Schaltungsschema der tragbaren Station. 


C, mit veränderlicher Kapazität und der elektrolytischen 
Zelle von Schlömilch besteht. Zu dieser ist ein grosser 
Kondensator C, parallel gelegt, dessen Aufgabe es ist 
den Widerstand, den die Zelle im Kreise bedeutet, abzu- 
schwächen. An dieselbe, welche ohne den Kondensator 
die Schwingungen zu sehr dämpfen würde, sind dann 
noch unter Verwendung mehrerer Widerstände W,, H. 
W, und W, eine Batterie 3 und der Fernhörer H gelegt. 
Als erreichbare Telegraphierentfernung werden von der 
Gesellschaft für drahtlose Telegraphie 30 km angegeben; 
dies scheint somit über Land derzeit noch das Aeusserste 
zu sein, was sich für das Gewicht von 200 kg erreichen 
liess. 


Damit ein Sender möglichst ungedämpft sei, muss 
auch seine Erdung bezw. sein Gegengewicht gut ausba- 
lanziert sein. Tissot?) mass mittels Bolometer die Energie, 
welche ein Empfänger in einem bestimmten Abstand von 
einem Sender aufnahm (in 50 km Entfernung. beispiels- 
weise noch 2.10”? Amp.) bei welchem nur die Grösse der 
in das Grundwasser eingesenkten Erdplatte verändert wurde. 
Er fand, dass bei Vergrösserung derselben die ausgestrahlte 
Energie wuchs, um bei einer Oberfläche von etwa 20 qm 
einen gewissen Grenzwert anzunehmen. Auf Schiffen ist 
naturgemäss die Erdung stets eine gute, doch kann man 
mittels Gegengewicht leicht dasselbe erreichen, wenn man 
nur genügend viele und lange Drähte ausspannt. 


Interessanten Aufschluss über den an einem Sender 
zur Verfügung stehenden Energiebetrag geben Messungen 
von Tissot, welcher fand, dass die Energie dem Quadrat 
der Entfernung umgekehrt proportional ist, d. h. er mass, 
dass das Produkt aus Entfernung mal Stromstärke, ge- 
messen mittels des Bolometers, konstant ist. Da nun die 


2) G. Tissot. Thèses. (Etndes de la résonance des systèmes 
d'antennes) Paris 1905. Gauthier-Villars. 
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Energie proportional /* ist, muss ihre Abnahme in der 
angegebenen Weise vor sich gehen. Für eine Kraftüber- 
tragung auf drahtlosem Wege ist dies natürlich ein hoff- 
nungsloses Ergebnis. Dasselbe ist indessen durchaus im 
Einklang mit der Theorie; in der S. 415 erwähnten Formel 
für die am Empfänger induzierte Spannung Z, ist es be- 
reits enthalten. 

Ein weiterer Faktor, der grosse Einflüsse auf die 
Reichweite ausübt, ist das Wetter. Schon in einem Vortrag, 
den Professor S/aby Ende 1897 hielt, teilte er die über- 
raschende Beobachtung mit, dass windiges Wetter Störungen 
im funkentelegraphischen Verkehr mit sich brachte. Neuere 
Messungen an zwei Stationen in Alaska, derart angestellt, 
dass die eine stets mit derselben Energie, bezw. Anord. 
nung arbeitete, und die andere die Intensität der ankommen. 
den Wellen mass, betätigten dies. Ein elektro. 
lytischer Detektor eignet sich zu solchen Messun. 
gen recht gut, man braucht nur parallel zum Tele - 
phon einen Widerstandskasten zu schalten und 
jenen Widerstand ermitteln, bei welchem das 
Knacken gerade noch zu hören ist. Widerstand 
und Wellenintensität sind sich dann umgekehrt 
proportional. Bei der graphischen Auftragung 
der Windstärke und des Widerstandes als Funk- 
tion des Zeitverlaufs, ergab sich dann eine augen- 
scheinliche Abhängigkeit der Wellenintensität von 
der Windstärke, und zwar wirkt diese auf jene 
sehr schlecht ein. 

Bekannt ist ja ferner, dass auch gewitter- 
schwüle Luft ein Feind grösserer Reichweiten ist, 
während andererseits Nebel oder Regen günstig 
wirken. Die moderne Jonentheorie bleibt hierfür 
eine Erklärung nicht schuldig. Wir wissen, dass 
die Luft fast immer freie Jonen enthält, ganz be- 
sonders jedoch vor Gewittern und dass diese Jonen 
sehr leicht zu Kondensationskernen werden. Durch eine der- 
artige bedeutende Vergrösserung ihres Volumens verlieren 
sie jedoch ihre Beweglichkeit und können zur Erde ge- 
führt werden. Es ist dann die Luft zwischen Erde und 
Wolke jonenarm geworden und die elektromagnetischen 
Wellen können passieren, während sie sonst ebenso ab- 
sorbiert werden, wie die Lichtstrahlen — von denen sie sich 
bekanntlich nur durch die Wellenlänge unterscheiden — 
beim Durchgang durch ein trübes Medium. Und ebenso 
wie die kurzwelligen Lichtstrahlen, also violett z. B. am 
leichtesten verschluckt werden, sind auch elektrische Wellen 
kleiner Länge am meisten gefährdet. Obgleich wir wissen, 
dass die Fernwirkung der Schwingungsdauer also ebenso 
wie der Wellenlänge A umgekehrt proportional ist, dürfen 
wir doch nicht mit den kleinsten Wellen arbeiten, eben 
weil sie am wenigsten widerstandsfähig sind. Bezüglich 
des Vermögens über die Krümmung der Erdoberfläche 
hinwegzukommen gilt übrigens dasselbe Auch hier muss 
also wieder ein Kompromiss geschlossen werden, der sich 
jeder theoretischen Ueberlegung entzieht. 

Schliesslich ist noch bekannt, dass bei Nacht grössere 
Entfernungen überbrückt werden können als am Tage, 
und man schreibt dies den von der Sonne kommenden 
Elektronen zu. Dieselben, welche bei den gewaltigen 
Eruptionen die auf diesem Gestirn an der Tagesordnung sind, 
in den Weltenraum geschleudert werden, treffen die Erde 
hauptsächlich auf ihrer Tagseite und üben also vorwiegend 
auf dieser ihre oben erwähnten Störungen aus. 

- Eines grossen Interesses erfreuen sich schon seit 
längerer Zeit die Versuche mit gerichteter Telegraphie. 
Es ist von jeher als grosser Nachteil der Funkentelegraphie 
aufgefasst worden, dass die Telegramme eines jeden Senders 
von allen innerhalb der Reichweite befindlichen Empfängern, 
insofern man verstanden hat, sie auf die Wellenlänge des 
Senders abzustimmen, mit gelesen werden konnten. Es 


an 
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wäre unter allen Umständen wertvoll, die elektromagneti- 
schen Wellen nur nach bevorzugter Richtung zu senden, 
beispielsweise von aufklärenden Kavalleriepatrouillen oder 
Schiffen nach dem eigenen Heere bezw. der Flotte, ohne 
dass der Feind etwas von funkentelegraphischen Gesprächen 
merkt, oder um Schiffen die Einfahrt in gefährliche Fahr- 
strassen auch bei Nebel zu ermöglichen. Die bisher ge- 
bräuchlichen Senderanordnungen nehmen nun gar keine 
Rücksichten auf diese Wünsche. Ebenso wie ein in eine 
Wasserfläche geworfener Stein kreisförmige Wellen erzeugt, 
die sich um die Einwurfstelle als Mittelpunkt gleichmässig 
ausbreiten, so tun dies auch die elektromagnetischen 
Aetherwellen. Am Umfange eines Kreises, dessen Mittel- 
punkt der Sender ist, ist die Stärke der auftretenden 
Wellen (in derselben Weise gemessen), gleich gross. 


Die ersten praktisch ausgeführten Versuche über ge- 
richtete Telegraphie hat wohl Zenneck?) im Jahre 1900 
bei Cuxhafen angestellt. Zwei senkrechte Drähte a u. b, 
Fig. 15 von ungefähr 30 m Länge waren im Abstand von 
etwa 4 m aufgehängt. In der Ve:bindungslinie, aber 9 km 
entfernt, befand sich die Empfangsstation (Leuchtturm 
Altenbruch). Wurde nun ein Draht erregt, etwa dadurch, 
dass man zwischen ihm und der Erde Funken überspringen 
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Fig. 15. 


liess, der zweite jedoch entfernt, so erhielt der Empfänger 
noch gut lesbare Telegramme. Wurde jedoch a erregt 
und b geerdet, so kamen am Empfänger keine Wellen an, 
wohl aber wenn der Draht 5 zwar an seiner Stelle blieb, 
aber nicht mehr geerdet war. War b Sender, so konnte 
ebensogut telegraphiert werden ob a geerdet war oder 
nicht. Hieraus geht unzweideutig hervor, dass ein parallel 
zum Sender gespannter Draht die hinter ihm liegende Zone 
vollständig abschirmt wenn er in Resonanz mit ihm ist. 
Dies war der Fall als 5 geerdet worden war, also ebenso 
wie a in einer Viertelwelle schwang, die wegen der gleichen 
Länge beider Drähte ausserdem gleich war. Die Ab- 
schirmung war aufgehoben, als die Erdverbindung unter- 
brochen wurde. b schwang dann in einer halben Welle 
und entzog a weniger Energie. So vermag beispielsweise 
ein Fabrikschornstein oder ein Baum, der sich zwischen 
‚Sender und Empfänger befindet, die Energie der Wellen 
ganz empfindlich zu schwächen. Die geringe Reichweite, 
die man über Land oder ganz besonders über Städte er- 
zielt, hängt damit zusammen. 


Man hat vorgeschlagen, den Sender mit einen: förm- 
lichen Drahtgitter zu umgeben und nur in der Richtung 
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Fig. 16. 

auf den Empfänger einen Spalt freizulassen bezw. den 
Sender nach Art eines parabolischen Hohlspiegels mit ver- 
tikalen Drähten oder einem Gitterwerk zu umkleiden. Zu 


praktischer Bedeutung sind jedoch alle diese Vorschläge 
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3) Dr. J. Zenneck, Elektromagnetische Schwingungen und 
drahtlose Telegraphie. Stuttgart, 1905. Ferd. Enke. 


nicht gelangt; eiserne Türme, welche zuweilen zur Auf- 
hängung des Luftleiters gebraucht wurden, haben sogar 
zumeist schädlich gewirkt, insofern sie nicht von vorn- 
herein als Teile des Luftleiters verwendet wurden und 
mussten durch hölzerne ersetzt werden. Es scheint also, 
als ob überhaupt die Gegenwart von Leiter schädlich 
wäre, auch der geerdete a-Draht bei b als Sender muss 
bereits dämpfend gewirkt haben, da er dem schwingenden 
System einen Teil seiner Energie nutzlos entzog, und wir 
wissen, dass wir mit möglichst ungedämpften Schwin- 
gungen weitere Entfernungen erreichen können. 


Ein anderer Vorschlag stammt von Braun, er will 
mehrere Antennen verwenden und in ihnen teils Schwin- 
gungen von gleicher, teils von verschiedener Phase er- 
regen, so dass sich die Schwingungen nach der einen 
Richtung verstärken und nach der anderen abschwächen 
sollen. Aber auch nach dieser Idee ist es noch nicht ge- 
lungen, eine praktisch brauchbare Anordnung zu finden. 
Ebensowenig drang folgender, von v. Sigsfeld vorgeschla- 
gener, orientierter Empfänger durch, den Fig. 16 zeigt. 
Zwei senkrechte l.uftdrähte, deren Länge gleich dem vierten 
Teil der Wellenlänge war, befanden sich in einem Ab- 
stande von A, Die Mitte nahm der Fritter F ein, er 
sprach nicht an, wenn die Wellen senkrecht zur Empfän- 
gerebene auftraten, da dann beide Luftdrähte in gleicher 
Weise induziert wurden, also in einem Augenblicke in bei- 
den Antennen ein Strom in gleicher Richtung floss. (So 
dass sich an den Klemmen des Fritters keine Spannungs- 
differenz einstellte.) Trafen jedoch Wellen in der Rich- 
tung der Ebene der Luftdrähte ein, so schirmte der eine 
dem anderen die Weilen ab und es konnte sich eine 
Spannungsdifferenz am Fritter ausbilden und derselbe an- 
sprechen. 

Neuerdings hat Marconi*) Versuche angestellt, welche 
theoretisch gute Ergebnisse lieferten und die Möglichkeit 


L a a EE 
Fig. 17. 


einer gerichteten Telegraphie erwiesen. Er benutzte in 
einem Falle einen wagerecht über dem Erdboden in der 
Höhe von 1,5 m ausgespannten Sender von 60 m Länge 
(Fig. 17) und einen senkrechten Empfänger von 18 m Höhe. 
Der Sender hatte ein freies Ende, während das andere 
über einer Funken- 
strecke geerdet war. 
Er konnte um letztere 
in einem Kreise ge- 
dreht werden, wäh- 
rend der 260 m ent- 
fernte Empfänger ein 
Instrument zur Mes- 
sung der Stromstärke 
enthielt. Fig. 18 gibt 
in Polarkoordinaten 
die Stromstärke in 
Mikroampere als 
Funktion des Winkels, 
den der drehbare Sen- 
der mit der Verbinde- 
linie zwischen seinem Drelipunkt (der Funkenstrecke) und 
dem Empfänger bildete. Als Nullage ist hierbei jene Lage 
bezeichnet worden, in der sich der Sender in einer Ebene 
mit dem Empfänger befand und diesem abgekehrt war. 
Hiernach war die Intensität der Wellen am stärksten in der 
Nullage, weniger stark schon nach Drehung um 180 °, 


Fig. 18. 


*) G. Marconi, Proceedings of the Royal Society 1906 Bd. 77, 
S. 411. 
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während deutliche Minima in den Stellungen 110° und 250 ° 
auftraten. In diesen Stellungen betrug die Stärke der Wellen 
nur den vierten bis 
fünften Teil. Aehn- 
liches Verhalten zeigte 
sich bei Abänderung 
des Versuches, wenn 
der Empfänger eben- 
falls wagerecht ange- 
. ordnet war (Fig. 19), 
oder der Sender in 
wagerechter oder 
senkrechter Lage still 
stand, während sich 
der Empfänger im 
Kreise drehte; immer 
lagen die Minima bei 
etwa 120 ° und ent- 


Fig. 19. 
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fiel das schwächere Maximum auf die Lage, bei der sich 
die Antenne räumlich näher befand. Eine theoretische Er- 
klärung für dieses merkwürdige Verhalten zu geben, ist 
bis jetzt nicht gelungen. 

Versuche von Schmidt?) bestätigen Marconis Mes- 
sung, gaben aber auch gleichzeitig über den Unterschied 
Auskunft, der besteht zwischen der Energie, die der senk- 
rechte Empfänger vom wagerechten Sender bezw. vom 
senkrechten Sender aufnimmt. Dieselbe ist im letzteren 
Falle nahezu zehn mal so gross. 

Es ist also wohl möglich elektrische Wellen nach 
bevorzugter Richtung zu senden, der Wirkungsgrad der 
funkentelegraphischen Anlage sinkt dabei jedoch sehr stark, 
so dass das Verfahren neben starken Licht- auch sehr 
starke Schattenseiten zeigt. 


5) K. E. F. Schmidt, E. T. Z., 27, S. 852, 1906. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Ermittlung und Aufzeichnung der Umwandlungspunkte 
fester Lösungen. 
Von E. Rasch. 


Die praktische Bedeutung des Studiums der Erstarrungs- 
vorgänge und der thermischen Umwandlungen von Le- 
gierungen ist hinreichend bekannt 1). Ein grosser Teil der 
rasch verlaufenden oder der weniger deutlichen Vorgänge, 
wie sie sich etwa während des Härtens und Anlassens 
von Stahl oder aber bei der Gefügeumwandlung von Le- 
gierungen während des Glühens bei mittleren Tempera- 
turen abspielen, entzieht sich jedoch den jetzigen Be- 
obachtungsmethoden, die einer Verfeinerung somit bedürftig 
und wohl fähig sind. 

Bei der gemeinhin angewandten Zeitmethode beobachtet 
man gewöhnlich die Temperatur d bezw. Thermokraft e 
der untersuchten Legierung in bestimmten, abgemessenen 
Zeiträumen 4 £. Die kritischen Punkte (Umwandlungspunkte) 
kennzeichnen sich dann — sofern erheblichere Wärmetönun- 
gen bei der Abkühlung des Gemisches auftreten — in 
der d {-Kurve (s. Fig. 3 S. 637) als mehr oder minder deut- 
lich erkennbare „Haltepunkte“ ; d. h. die Abkühlungstempe- 
ratur A (bezw. die Thermokraft e) bleibt während eines 
gewissen Zeitintervalls dr konstant: Die A -Kurve ver- 
läuft hier wagerecht und für diesen Punkt ist der Diffe- 
rentialquotient 

dd 
dt 

Die subjektive Zeitbeobachtung der Thermokraft bezw. 
der Temperatur bringen es mit sich, dass man die Ab- 
kühlungsgeschwindigkeit klein halten muss, um überhaupt 
den einzelnen Phasen bezw. dem Zeitkommando mit den 
Galvanometerablesungen rasch genug folgen zu können. 

Jedoch auch bei den selbstschreibenden Galvanometern 
machen sich die Umwandlungspunkte nicht immer mit der- 
jenigen Schärfe erkennbar, die gerade für die Ermittlung 
der feineren und rasch verlaufenden Umwandlungsvorgänge 
erforderlich ist. Besonders tritt dies dann ein, wenn die 
untersuchte Metallmasse nicht sehr gross ist und wenn 
die Wärmetönungen der reagierenden Substanzen kleine 
Absolutwerte besitzen. 

Die übliche mechanische Temperaturaufschreibung läuft 
bei den meisten Systemen darauf hinaus, dass der über 
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1) Die diesbezüglichen älteren Methoden werden durch den 
Aufsatz von Kurt Arndt (s. D. p. J. 1905, 31:33, S. 489 ff.) „Ueber 
den Schmelzpunkt von Metallen“ beschrieben und als bekannt 
vorausgesetzt. 


Dinglers polrt. Journal Bd. 821, Heft 48. 1906. 
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einem Papierstreifen ohne Berührung schwingende Galvano- 
meterzeiger durch ein Uhrwerk in gemessenen Zeiträumen 
mit seiner schreibenden Zeigerspitze senkrecht auf das 
Diagrammblatt niedergedrückt wird und hier somit die 
Temperatur- und Zeitspur vermarkt. 

Eine einfache Anordnung dürfte eine weitaus schärfere 
Markierung der Unstetigkeiten von Abkühlungskurven, 
der sogenannten „kritischen Punkte“ ermöglichen. 

d sei das Thermoelement (s. Fig. 1), dessen heisse 
Lötstelle die jeweilige Temperatur der in Umwandlung 


begriffenen Metallmasse besitze und zwischen dessen Kalt- 
lötstellen E E die von der zu messenden Wärme ab- 
hängige elektromotorische Kraft e, herrscht. 

Die Spannung e, sei an die Primärwicklung w, von 
I der Windungszahl S, eines kleinen Messtransformators a 
Letzterer besitzt eine zweite um den Eisen- 
kern von a gelegte Wicklung w», deren Windungszahl S, 
beträchtlich grösser als S, ist. 

Der Koeffizient der gegenseitigen Selbstinduktion (M) 
ist dann 


M=4rS $ Ze 


wobei Be den magnetischen Widerstand des Weicheisen- 


kernes a darstellt, der im vorliegenden Falle ohne Schwie- 
rigkeit hinreichend klein gehalten werden kann. Es bietet 
somit keine konstruktive Schwierigkeit, dem Uebersetzungs- 
S des Messtransformators hinreichend grosse 
P 

Werte zu erteilen. l 

An die Klemmen der Sekundärspule w, sei das — zweck- 
mässig mit Selbstschreibung ausgerüstete — Galvanometer 
G gelegt. 


verhältnis 
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So lange nun das Thermoelement A, gleichbleibende 
Temperatur A besitzt und somit Gleichstrom konstanter 
Spannung e liefert, bleibt das Galvanometer unbeeinflusst 
und ohne Ausschlag. 


Anders dagegen, wenn die elektromotorische Kraft e, 
oder — was das Gleiche ist — die Temperatur A des 
Thermoelementes sich ändert und rasch ändert. 


In diesem Falle ist bekanntlich 
| g 
S dt 


e EE, >: Ke el 
wobei Ee de Aenderung des Primärstromes / in dem 


Zeitintervall d £ beträgt. 
Da nun der Primärstrom 


. _ Ei 

A R, 

der Thermokraft e, proportional, dem konstanten Ohm schen 
Widerstande R, des Primärkreises umgekehrt proportional 
ist, und da ferner die Thermokrafit e mit der Temperatur 
der erhitzten Lötstelle angenähert proportional anwächst, 
so wird 


Das heisst also, in dem sekundären Stromkreis wird 
eine Spannung e, induziert und von dem Galvanometer 


d 
angezeigt, die der Abkühlungsgeschwindigkeit "7 


portional ist und weiter durch Vergrösserung des Faktors 


Ta C konstruktiv hinreichend gross gemacht werden 


R 
kann. 

Die Galvanometerausschläge im Sekundärstromkreis 
liefern somit unmittelbar den Differentialquotienten der ge- 
wöhnlichen Zeitkurve (Fig. 3 S. 637) und sind dem Nei- 
gungswinkel 


pro- 


dd 


dt 


der Abkühlungskurve proportional. 


Liefe etwa die Abkühlungskurve von bis H gerad- 
linig (s. Fig. 3 S. 637), so ist die Galvanometeranzeige 
e = — C.tga. Nimmt sie jedoch bei dem kritischen 
Punkte Æ für ein kurzes Zeitintervall wagerechten Lauf 
(Haltepunkt), so wird plötzlich der Galvanometerausschlag 
nach Null sinken, da hier bei Punkt ... 


de, d 0 
LN 
dt dt 


tg u = 


= U 


ist. 

Sinkt weiter aus irgend welchen Gründen die Tem- 
peratur sehr schnell, so fällt die Kurve senkrecht oder 
nahezu senkrecht ab, und es wird 


dŷ ` 
dt E 


das heisst, das Galvanometer erhält einen rapiden Aus- 
schlag bezw. Stromstoss. 


Die typische Form der mit Hilfe eines Induktions- 
relais seitens Dejeane an Kupfer-Kupferoxydullösungen 
gewonnenen Kurven zeigt Fig. 1 S. 636, welche das Auf- 
treten der charakteristischen Spitzminima deutlich erkennen 
lässt. 


Das Induktionsrelais stellt somit eine empfindliche 
elektrische Uebersetzung von augenblicklicher Wirksamkeit 
dar, bei der Massenbeschleunigungen und Massenträgheit 
in sinnreicher Weise ausgeschlossen sind”) 


Eu 


Es scheint, dass dieses Messprinzip eines weiteren 
Ausbaues fähig ist und eine erhebliche Verfeinerung in 
dem Verfolg der Gefügeumwandlungen zuzulassen ver- 


spricht. 
Da die erläuterte Methode Abkühlungsgeschwindig- 
keiten misst, so ist es erforderlich — als zweite Ordinate 


— die zeitlich zugehörigen Temperaturen der untersuchten 
Legierung festzulegen, wie dies Dejeane mit Hilfe einer 
photograpliischen Registriervorrichtung getan hat. 

© Während die photographische Aufzeichnung sich in 


ı der praktischen Technik keiner besonderen Beliebtheit er- 


freut, scheint sie für die vorliegenden Zwecke nicht ent- 
behrt werden zu können. 

Jedenfalls findet sie hier mehr und mehr Beachtung 
und Einführung’). 

Der von Dejeane benutzte photographische Schau- 
linienzeichner ist von Saladin, Oberingenieur der Creusot- 
schen Stahlwerke, und von Le Chatelier ausgebildet und 
von Pellin, Paris gebaut. 

Die Schwierigkeit der Aufgabe liegt in folgendem. 
Es sind die Ausschläge zweier Galvanometer isochron auf 
die photographische Platte zu projizieren und zwar so. 
dass diese Galvanometerausschläge senkrecht zueinander 
sich bewegen. Die Resultante beider Bewegungen stellt 
dann die gesuchte Kurve dar, deren Ordinate etwa der 
Abkühlungsgeschwindigkeit und deren Abszisse der zuge- 
hörigen Temperatur entspricht. 

Bei den gemeinhin benutzten d’Arsonvalschen Spiegel- 
galvanometern schwingt das bewegliche Torsionssystem 
jedoch um eine lotrechte Achse (Torsionsfaden). Es wird 
also notwendig, die eine Spiegelbewegung so anzuordnen, 
dass sie senkrecht zu der Drehbewegung des zweiten 
Spiegels verläuft. 

Saladin hat diese Bedingung dadurch erfüllt, dass 
er einen unter 45 ° zur Wagerechten geneigten Spiegel 
— bezw. ein total reflektierendes Prisma — in den Strahlen- 
gang der Spiegelbilder der beiden Galvanometer einschaltete, 
wodurch die eine wagerechte Linie lotrecht aufgerichtet 
wird. 

Der Strahlengang wird durch das Schema (Fig. 2) 
verdeutlicht. 

G, ist das Galvanometer, das mit einem Induktions- 
relais verbunden ist, somit die Abkühlungsgeschwindigkeit 


Be 
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Fig. 2. 
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als Drehbewegung um die senkrechte Achse des Torsions- 
fadens wiedergibt. G, ist das zweite Galvanometer, das 
durch die Temperatur des zweiten Thermoelements in 
gleicher Weise beeinflusst ist. Zwischen beiden Spiegeln 


2) Wie eine erst jetzt erfolgte Beschreibung (Septemberheft 
der „Revue de Métallurgie“ S. 701 ff.) erweist, benutzt Dejeane 
eine wesentlich kompliziertere als die oben angedeutete Anord- 
nung insofern, als bei ihm das Spulenpaar w, w, (Fig. 1) das 
drehbare System eines besonderen, dritten Galvanometers bildet, 
so dass diese Anordnung einen umständlicheren „und kostspieligen 
Apparat darstellt, dessen Anwendung sich leider auf wenige 
Laboratorien beschränken dürfte“. 


3) Revue de Metallurgie 1904, I, S. 134 f. Revue de Me- 
tallurgie 1905, II, S. 701 f. Stahl und Eisen 1906 (12) S. 732 ff. 
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G, G, befindet sich das unter 45 v. H. gegen die Hori- 
zontalebene geneigte, total reilektierende Prisma P. 

Der von der Lichtquelle / ausgehende wagerechte 
Lichtstrahl fällt auf den Spiegel G, gelangt in das Prisma 
P, wird hier lotrecht weitergeleitet und beschreibt auf dem 
Spiegel G, einen senkrechten Weg. 

Da nun der Spiegel G, entsprechend der zu messen- 


den Temperatur um eine senkrechte Achse gedreht wird, 


ihm reflektierte Lichtstrahl G, E die 
die er auf der photo- 


so erhält der von 
Resultante beider Bewegungen, 
graphischen Platte verzeichnet. 
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Da die Justierung der beiden Spiegelsysteme nicht 
ohne Umstände ist, so hat Le Chatelier die beiden Gal- 
vanometer in einem gemeinsamen Gehäuse und zwar auf 
einem gemeinsamen Magnetsystem montiert. 


Die photographische Kamera ist durch einen licht- 
dichten Kasten mit dem Galvanometergehäuse verbunden. 
Als Lichtquelle dient eine Nernstlampe, deren Lichtbündel 
durch Linsen auf die Galvanometerspiegel G, G, geworfen 
werden. 


Wasserreiniger. 
Von Ingenieur Grimmer. 
(Fortsetzung von SG 744 d. Bd.) 


Der selbsttätige Wasserreinigungsapparat 
Breuer“ Modell B (Fig. 14) besteht im wesentlichen aus 
dem durch Zwischenwände in drei Abteilungen geteilten 
Hochbehälter A, dem Klärbehälter 3, dem Kalkwasser- 
sättiger C, dem Sodareguliergefäss D und dem unter dem 
Klärbehälter 3 angeordneten Breuer-Filter. 

Das dem Apparat durch den Stutzen E zugeführte 
Rohwasser fliesst zunächst durch den Auslaufkrümmer F 
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Fig. 14. 


in die für Rohwasser bestimmte Abteilung des Hochbe- 
hälters A. 

An der Aussenwand dieser Abteilung sitzen in glei- 
cher Höhe zwei Hähne G und H durch die das Roh- 
wasser seinen weiteren Weg nimmt. Die grössere Menge 
gelangt durch den Hahn G und das Abflussrohr G, un- 
mittelbar nach dem oben stark erweiterten Fallrohr J, 
worin es durch den tangentialen Eintritt in stark kreisende 
Bewegung kommt. 

Zur Herstellung der Kalklösung schüttet man die 


RE 


Ma) a wéi Bi 


engt ES SS a um Ir 
mg mr mt "ét Ru (©) 


„System | für den täglichen Gebrauch vorgeschriebene Menge Kalk 


in die Abteilung für Kalkmilch des Hochbehälters A und 
löscht denselben durch Zugabe von etwas Wasser aus 
dem Hahn O ab; dann lässt man mehr Wasser zulaufen 
und rührt das ganze zu einem dünnen Brei an. Nach 
weiterer Zugabe von Wasser fliesst die Kalkmilch durch 
den am Hochbehälter A angebrachten Hahn V und Trichter- 
rohr V, in den Kalkwassersättiger C. 

Die nach der benötigten Kalkwassermenge genau ein- 
gestellte Menge Rohwasser läuft durch den Hahn Æ- und 
das Ablaufrohr M, nach dem Kalkwassersättiger C, in dem 
es durch das Rohr P. nach dem untersten Teile geführt 
wird, um hier, nach allen Seiten gleichmässig verteilt in 
den Sättiger auszutreten und oben als vollständig ge- 
sättigtes und geklärtes Kalkwasser durch den Ueberlauf X 
nach einem Mischtrog abzufliessen. 

Die nötige Sodalösung läuft zunächst aus der ent- 
sprechenden Abteilung des Hochbehälterss A durch das 
Haarsieb M und der Anschlussleitung M, nach dem Soda- 
reguliergefäss D, in welchem der Zufluss durch die Schwim- 
merabsperrung N geregelt wird. Von dem Re- 
guliergefäss D gelangt die Sodalösung nach dem 
Mischtrog durch den drehbar angeordneten Aus- 
lauf Q, der seinerseits mit dem im Rohwasser- 
behälter befindlichen Schwimmer R verbunden 
ist. Beim Sinken des Schwimmers R wird der 
Auslauf Q hochgezögen, wodurch der Flüssig- 
keitsspiegel im Reguliergefäss D steigt, das 
Schwimmerventil N geschlossen und dadurch der 
Sodazufluss aus dem Hochbehälter abgesperrt 
‚wird. 

Läuft beispielsweise die Rohwasserabteilung 
ganz leer, so wird der Schwimmer R bis zum 
Boden sinken und hierdurch den Auslauf Q so 
hoch ziehen, dass keine Sodalösung mehr aus- 
fliessen kann; gleichzeitig hören dann aber 
auch die Zuflüsse von Roh- und Kalkwasser 
zu laufen auf. 

Umgekehrt fangen die drei Zuflüsse von 
Rohwasser, Kalkwasser und Sodalösung gleich- 
zeitig zu laufen an, sobald wieder Rohwasser durch F zu- 
fliesst. e 

Durch diese sehr einfache Anordnung werden selbst- 
tätig die Zusatzmengen der Chemikalien in ein ganz be- 
stimmtes, stets gleiches und richtiges Verhältnis zu der 
Menge des zufliessenden Rohwassers gebracht. 

Das etwa der Rohwasserabteilung zuviel zugeführte 
Wasser wird durch einen Ueberlauf abgeleitet. 

Nach der Vereinigung des gesättigten Kalkwassers 
mit der Sodalösung läuft dieses Gemisch vom Mischtrog 
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nach dem Fallrohr / und zwar der dort herrschenden kreisen- 
den Bewegung des Rohwassers entgegen. Hierdurch wird 
eine ausserordentlich gute Mischung mit dem Rohwasser 
erzielt und der Eintritt der Reaktion zweckmässig be- 
schleunigt. 


Durch den sich nach unten verjüngenden Querschnitt 
des Fallrohres / entsteht bei stetig zunehmender Wasser- 
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Fig. 15. 


geschwindigkeit ein immer stärkeres Durcheinanderwirbeln 
und eine die vollständige Ausscheidung bedingende innige 
Mischung. 

Nach dem Austritt aus dem Fallrohr / kehrt das Wasser 
seine Bewegungsrichtung um und tritt in den Reaktions- 
raum B ein. 

Die grössten Schlammengen setzen sich im Schlamm- 
sammler 7 ab, von wo sie nach Bedarf durch den Schieber 7, 
abgelassen werden können. Die im unteren Teile des 
Kalkwassersättigers sich absetzenden Schlammteilchens wer- 
den durch den Hahn 7, entfernt. 

Der Reaktionsraum 3 ist so reichlich bemessen, dass 


Wasserreiniger. 
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das Wasser genügend Zeit hat, die Reaktion darin zu be- 
enden und dann, schon ziemlich gut vorgeklärt, durch den 
Stutzen U nach der Filterkammer abzuflissen. 

Nachdem es die schon früher beschriebenen Filter- 
elemente in der in Fig. 14 angegebenen Pfeilrichtung durch- 
flossen hat, verlässt es durch Stutzen Z und Dreiwegehahn Z, 
den Apparat in gereinigtem Zustande. 


EE 


Ge 


(4 


Ee 
Lé 


Ge glt iii 


N 
NY 
i N 


1 
Fig. 16. 


AN Das Auswaschen der Filtermasse geschieht 

| durch Rückspülung. 
Zu dem Zweck stellt man den Zufluss zum 
=> Hochbehälter A durch den Hahn E, ab, öffnet den 
Schlammhahn 7,, schliesst den Schieber U, und 
stellt den Dreiwegehahn Z, so um, dass das Rohwasser 
direkt in die Reinwasserkammer des Filters einströmen kann. 


Von hier durchströmt dasselbe die Filterelemente in 
umgekehrter Richtung und reisst dabei die denselben äusser- 
lich anhaftenden Schlammteilchen ab, spült dieselben fort 
und macht die Poren wieder frei, wodurch die Elemente 
wieder filtrationsfähig werden. 

Zur warmen Aufbereitung wird ein einfacher Heiz- 
körper, der gut und bequem gereinigt werden kann, in 
den Reaktionsraum B eingebaut und das Wasser während 
der Reinigung auf die gewünschte Temperatur vorgewärmt. 
Zur Heizung kann je nach den gegebenen Verhältnissen 
Ab- oder Frischdampf verwandt werden. 

Eine gute Vorwärmung wird in dem in Fig. 15 und 
16 dargestellten Apparat der Firma Morgenstern in Stutt- 
gart dadurch erzielt, dass der bei E eintretende Dampf 
dem durch Trichter 3 und über die in dem Vorwärmer V 
befindlichen beiden Platten regenartig herniederrieselnden 
Wasser entgegenströmt. Die Sodalösung fliesst durch das 
Ventil/ und Hahn Z aus dem Sodabehälter S, die Kalk- 
milch aus dem Kalksättiger X durch das Rohr O in den 
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gemeinschaftlichen Trichter des in den Reiniger führenden 
Rohres N. Das letztere ist mit Wasserverschluss versehen, 
so dass kein Dampf aus dem Vorwärmer austreten kann. 


Der Zufluss des Rohwassers aus dem Behälter A 
nach dem Mischzylinder, dem Sodagefäss und dem Kalk- 
sättiger erfolgt durch die Hähne B, C und D, wovon B 
und D mit Zeiger und Skala versehen sind. Die Regu- 
lierung erfolgt durch den in der Reinwasser- 
abteilung befindlichen Schwimmer. Das ein- 
gebaute Filter kann sowohl durch Dampf 
wie durch Rohwasser gereinigt werden. In 
denjenigen Fällen, in welchen ein geson- 
derter Kalkwasserbereiter nicht gefordert wird, 
kann der Oberteil S des Apparates durch 
eingebaute Zwischenwände in mehrere Kam- 
mern geteilt werden (Fig. 17), in welchen 
Sodalauge und Kalkmilch bereitet werden, 
welche alsdann aus Hähnen wieder durch das 
Trichterrohr N dem Reiniger zufliessen. 


Einen Apparat (Patent Nuss), der den 
aus der Vorwärmung überflüssigen Abdampf 
durch Luftkühlung als Reinwasser wieder ge- 
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Fig. 17. 


winnt und bei welchem gleichzeitig durch Luftzirkulation 
die Enteisenung des Wassers bewirkt wird, stellt die Sieg- 
Rheinische Hütten A.-G. Friedrich Wilhelmshütte (Sieg) 
her. Wie Fig. 18 zeigt, besteht der Apparat aus einem 
aufrecht stehenden Zylinder, welcher durch zwei Zwischen- 
böden in drei Hauptabteilungen geteilt wird, deren oberste 
durch eine senkrechte Querwand in den Behälter 7 zur 
Aufnahme und Aufbereitung von Kalkwasser und den 
Behälter 2 für Sodawasser zerfällt. Die mittlere Abteilung 
dient als Kondensator und Vorwärmer. Die untere Ab- 
teilung ist wiederum durch drei senkrechte Querwände in | 
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vier verschiedene Abteilungen, Klärkammern eingeteilt, in 
welchen die im Wasser enthaltenen gelösten Bestandteile 
durch Kalk und Soda in unlössliche, Schlamm, umge- 
wandelt und abgeschieden werden. 


Der Abdampf tritt durch die Rohrleitung A in ein 
weiteres Rohr C ein, welches in den Kondensator und 
Vorwärmer einmündet. Die lebendige Kraft des Abdampies 
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Fig. 18. 


und der durch einen Kamin S hervorgerufene Zug bewirken 
in der Düse des Rohres C starkes Ansaugen der Luft. Im 
Rohre C beginnt also die Mischung des Dampfes mit Luft 
und infolgedessen sofort die abkühlende und niederschla- 
gende Wirkung der letzteren auf den Daınpf, der grössten- 
teils als Wasser in die Schale D abfällt. Zu diesem Dampf- 
wasser wird ausserdem durch Rohr 4 nicht gereinigtes 
Kühlwasser eingelassen, welchem die seinem Gehalte an 
doppeltkohlensauren Verbindungen entsprechenden Mengen 
Kalkwasser durch Schlitz U zugesetzt werden. Von der 
Schale D fällt das Wasser auf den Boden G durch dessen 
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Oeffnung F auf den Boden E und von diesem in die Klär- 
kammer 3, wo demselben durch Hahn / entsprechende 
Mengen Sodawasser zulaufen. 

Von der Schale D bis in die Klärkammer 3 bilden 
sich drei Wasserfälle, welche das Dampfluftgemisch durch- 
queren muss, was eine fernere ergiebige Niederschlagung 
des Abdampfes und Erwärmung des Wassers zur Folge hat. 

Die Luft und der noch übrig gebliebene Dampf trennt 
sich beim Einlauf des Wassers in die Kammer 3 vom 
Wasserwege und geht, nachdem es diesen Wassereinlauf 
durchquert, in wagerechter Richtung über den Wasser- 
spiegel der unteren Abteilung, um durch Kanıin A zu 
entweichen. 

In Kammer 3 beginnt durch den Zusatz von Kalk- 
und Sodalösung, sowie durch die hohe Temperatur so- 
fort die Ausfällung der Kesselsteinbildner, welche als 
Schlamm im Klärraum ausgeschieden werden. Das im 
Wasser enthaltene Oel oder Fett wird teils verseift, teils 
von den Kalkflocken eingehüllt und in den Schlammfang 
mitgerissen. 


Zeitschriftenschau. 
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Die aufrechten Quer- und Stauwände Q im Klärraum 
sind verschieden hoch angeordnet, wodurch dem Wasser 
beim Uebergang nach der Ueberlaufleitung 7 ein Zickzack- 
weg durch die Kammern 3, 4, 5 und 6 auf- und abwärts 
vorgeschrieben wird. 


Die Geschwindigkeit des in den Kammern 3 und 5 
abwärtsgehenden Wassers wird beim Uebergang in die 
Kammern 4 und 6 durch Querschnittsvergrösserungen 
plötzlich verlangsamt, so dass die gebildeten Schlammteile 
nach unten sinken. 


Um die Richtigkeit der Zusätze von Kalk und Sada 
jederzeit prüfen zu können, sind in Kammer 3 und 6 Probier- 
hähne R R angeordnet. 


Von einer selbsttätigen Schwimmervorrichtung ist Ab- 
stand genommen, weil bei einer ungleichmässigen Wasser- 
entnahme auch ein ungleichmässiges Arbeiten des Apparates 
stattfinden würde. 


(Fortsetzung folgt.) 


Zeitschriftenschau. 


Lokomotive. Für die französische Nordbahn hat die Société 
Alsacienne des Constructions Mechaniques °], gekuppelte Vier- 
zylinder-Schnellzugslokomotiven mit Verbundwirkung gebaut. 
Die Treibräder haben 2040 mm Durchmesser. Das Material 
für sämtliche Achsen ist Siemens-Martin-Stahl. Die Hochdruck- 
zylinder sind ausserhalb, die Niederdruckzylinder innerhalb des 
Rahmens angebracht und haben 340 mm bezw. 560 mm Durch- 
messer und 640 mm Hub. Beim Anfahren der Lokomotive 
tritt durch ein besonderes Reduzierventil Frischdampf von 
6 at Spannung in die Niederdruckzylinder ein. Die Kessel- 
spannung beträgt 16,5 at Ueberdruck. Der Kesselinhalt ist 
8 cbm, davon treffen auf den Dampfraum 2,7 cbm. Die Kessel- 
bleche sind 17 mm stark. Es sind 126 Serveröhren von 2941. 
äusserem Durchmesser vorhanden. Die Feuerkiste ist aus 
Kupfer hergestellt und hat 16qm Heizfläche. Die gesamte 
Heizfläche des Kessels beträgt 220 qm, die Rostfläche 2,8 qm. 

Die Rahmenbleche sind 30 mm stark. Das Dienstgewicht der 
Lokomotive beträgt 67 t, davon werden 33 t als Reibungs- 
gewicht ausgenutzt. Das Gesamtgewicht der Lokomotive mit 
Tender ist 109t. Der Tender fasst 9,5 cbm Wasser und 4t 
Kohlen. Die Geschwindigkeit der Lokomotive beträgt bei 
einem Zuggewicht von 250t auf einer Steigung von Lag 
99 km/sta auf wagerechter Bahn 118 km. 

Die folgende Zahlentafel zeigt die Zunahme der Fahr- 
geschwindigkeiten auf den Hauptlinien dieser Bahn seit dem 
Jahre 1889. 


| 


Ent- ! Mitti, Fabrgeschw. Fahrzeit 
BE fornung | 1889 | 1904 | 1889 | 1904 
km km/Std. | km/Std. | Std. Min. | Std. Min, 
Paris—Lille . 250 67 89 3 45 2 50 
Paris —- Calais 300 70 92 4 13!3 15 
Paris—Boulogne 254 65 | 90 3 57 | 2 49 


Das grösste Zuggewicht war im Jahre 1887 etwa 150t und 
ist seitdem auf 250—300 t gestiegen. (Engineering 1906, 
S. 488—490.) W. 


Shay-Lokomotive. Die Zima Locomotive and Machine Works, 
Ohio U. S. A. haben für die Chesapeake and Ohio Railroad 
drei Lokomotiven, Patent Shop, gebaut. Bei ihnen sind die 
Dampfzylinder senkrecht an einer Seite der Lokomotive ange- 
ordnet und die Kolbenstangen arbeiten auf eine wagerechte 
Welle, welche längs der Maschine verläuft. Diese Welle muss 
natürlich mit Gelenken versehen sein. Durch Kegelräder mit 
entsprechender Uebersetzung wird die Kraft auf die Räder der 
«Lokomotive und des Tenders übertragen, und so kann das 
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gesamte Dienstgewicht von etwa 150t als Reibungsgewicht 
ausgenutzt werden. (Engineering 1906, Bd. IT, S. 487.) W. 


Eisenbahnmotorwagen. Die North-Eastern Railway in England 
hat mit neuen Motorwagen Versuche angestellt. Dieselben 
sind 16,5 m lang und 2,5 m breit. Ein Vierzylinder-Petroleunı- 
motor wagerechter Bauart ist im Vorderteil des Wagens auf- 
gestellt. Die Zylinderdurchmesser sind 21 cm, der Hub be- 
trägt 25 cm, die Umdrehungszahl ist 420—480 i. d. Min. Dieser 
Motor ist mit einer 55 KW-Dynamomaschine mit 300 Volt 
Spannung direkt gekuppelt. Dieselbe treibt zwei in Serie ge- 
schaltetete 44 KW-Elektromotore, welche im vorderen Dreh- 
gestell angebracht sind. Eine Akkumulatorbatterie mit einer 
Kapazität von 120 Amp./sta. dient zur Beleuchtung des Wagens, 
während er still steht. Es sind 52 Sitzplätze vorhanden. Der 
Wagen wird mit 24 Glühlampen je 16 Kerzenstärken beleuchtet, 
das Wagengewicht beträgt 35 t. (L’Industrie Electrique 1906, 
S. 435.) W. 


Dorpmüller sche Gleisklemme. (Oder.) Gegen das „Wandern“ 
der Schienen sollten bisher folgende Einrichtungen Abhilfe 
bringen: 1. Einklinkungen der Laschen, die die Verschiebung 
auf die Stosschwelle übertragen; 2. Stemmlaschen, die je zwei 
Mittelschwellen mit der Schiene verbinden. Die Nachteile 
dieser Einrichtungen vermeidet die Dorpmüllersche Keilver- 
schlussklemme oder Gleisklemme, deren Hauptvorteile sind: 
Die Klemme ist an beliebiger Stelle ohne Aenderung des Gleises 
anzubringen, die Schiene wird nicht geschwächt, der Angriff 
der Wanderkraft erfolgt genau in der Schwerachse der Schiene, 
es ist keine Wartung und Nachstellung nötig. Die Klemme 
besteht aus folgenden Teilen: ein Klemmband (Flusseisen 4 X 
1,8 cm), das den Schienenfuss umfasst, wird vom Schienenende 
her aufgeschoben, zwischen Klemmband und Schienenfuss wird 
ein Keil (1:10) eingetrieben, der sich jederseits gegen ein 
Schlusstück (1:5) stützt. Der Keil stemmt sich mit dem breiten 
Ende gegen die Hakenplatte. Es werden so viel Klemmen 
angelegt, wie notwendig erscheinen, bei 12 m Schienen sind 
etwa sechs Klemmen nötig. Die Schwelle muss stets in der 
Keilrichtung gestopft werden. Auf einer Versuchsstrecke von 
800 m Linie Köln—Herbesthal, Steigung 26,5 Han, wurde in drei 
Jahren keine Wanderverschiebung festgestellt, ein gleich langes 
Gleisstück ohne Klemmen verschob sich im Jahre um 16 cm. 
Bei anderen Ausführungsformen dieser Gleisklemme legt sich 
der Keilkopf gegen die Schwelle selbst, ferner wurde eine 
neue Form konstruiert, die sich ohne Abheben des Gleises an- 
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bringen lässt, da ein Futterstück eingelegt ist. (Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1906, Il. Bd., S. 194—196.) 
S. 


Einheitliche Bezeichnungen im Turbinenbau. (R. Camerer.) 
Die Redaktion der Zeitschr. f. d. Gesamte Turbinenwesen ver- 
anstaltete eine Umfrage über folgende zwei Vorschläge zur 
Vereinheitlichung der Bezeichnungen. Vorschlag I (Professor 
Camerer): u = Umfangsgeschwindigkeit, w= absolute Geschwin- 
digkeit, v = relative Geschwindigkeit, c = Geschwindigkeit Lu: 
Vorschlag Il (Professor Stodola): u = Umfangsgeschwindigkeit, 
c = absolute Geschwindigkeit, w = relative Geschwindigkeit, 
v = Geschwindigkeit Lu Von 89 Antworten vereinigten sich 
50 auf Vorschlag lI (worunter 27 gegen v für Geschwindigkeit 
1 4), 7 für Vorschlag I, 23 teils neue Vorschläge, teils Ab- 
lehnung. Eine von Prof. Camerer angeregte Konferenz fand 
am 10. Juni gelegentlich der Hauptversammlung des Vereins 
Deutscher Ingenieure in der Techn. Hochschule Berlin unter 
Vorsitz von Prof. E. Reichel statt. Auf dieser Berliner Kon- 
ferenz wurde eine Liste „Vereinbarte Bezeichnungen im Tur- 
binenbau“ aufgestellt, welche im obengenannten Bericht ver- 
öffentlicht ist. Unter anderem wurden vereinbart: u = Um- 
fangsgeschwindigkeit, c = absolute Geschwindigkeit, cu = Um- 
fangskomponente der absoluten Geschwindigkeit, cm = Meri- 
diankomponente der absoluten Geschwindigkeit, w = Relativ- 
geschwindigkeit im Laufrad, Ha = Druckhöhe, Hr = Radhöhe, 
Hs = Saughöhe, Hn = Nettogefälle, Hg = Gesamtgefälle, ns = 
spezifische Umdrehzahl ‚d. i. die in I m erzielte Umdrehzahl der 
1 PS-Turbine 

= d H Ne =ni HANet 
(Zeitschr. 


4 Figuren. f. d. Gesamte Turbinenwesen 1906, 
S. 393— 396.' A.M. 


Die Kaiserwerke. (/lerzog.) (Fortsetzung von S. 735.) Die von 
Kolben & Co. gebauten Drehstromgeneratoren leisten 1080 KVA 
bei 480 Umdrehungen i. d. Min. (10500 Volt Drehstrom, 40 
Perioden). Die Ankerwicklung ist in 40 Nuten untergebracht, 
deren jede 18 Leiter aus Stäben von 4 X 5/4,6 X 5,6 mm ent- 
hält. Die Feldwicklung wird aus 10 Spulen mit je 71 Win- 
dungen von 2,4 X 45 mm Flachkupfer gebildet. Die Abnahme- 
versuche ergaben einen Wirkungsgrad bei cos s = 1 bezw 
cos z = 0,8, von 96,2 v. H. bezw. 94,8 v. H. bei Vollast; 95,5 
v. H. bezw. 93,5 v. H. bei äi, Last; 94,2 v. H bezw. 92,6 v. H. 
bei !/, Last. Jede der beiden 45 KW Erregermaschinen (900 
Um!./yin, 2 X 60 Volt) besitzt zwei Kollektoren, welche je den 
für einen Generator benötigten Erregerstrom liefern können. 
Die Erregung wird derart ausgeführt, dass Kollektor 1 von Er- 
regermaschine I und Kollektor I von Erreger II auf ein Sammel- 
schienensystem parallel geschaltet werden, wenn Generator I 
zu erregen ist, ebenso für Generator II die Kollektoren 2 von 
Erregermaschine I und lI. Die Erregermaschinen ergaben 
einen Wirkungsgrad von 90 v. H. Die Anordnung der Schalt- 
anlagen und Apparate wird eingehend beschrieben, ebenso die 
Fernleitungen und Transformatorenanlagen. 19 Figuren (in 


den einzelnen Heften 8 bezw. 7 bezw. 4 Fig.) (Schweizer. 
Elektotechn. Zeitschr. 1906, S. 501—503, S. 513—516 und 
S. 529—231.) A. M. 


Otis-Aufzüge. Die Stationen der Londoner Untergrundbahnen 
werden von Personenaufzügen bedient, die von der Otis- 
Gese:lschaft geliefert sind und deren Anzahl nach vollständigem 
Ausbau der Linien 170 betragen wird. 

Zu jeder Station führen drei Schächte ; zwei Fahrschächte 
von je 7 m Durchmesser und ein Treppenschacht. 

In jedem Fahrschacht befinden sich zwei Aufzüge von je 
4500 kg Tragfähigkeit. Eine Fahrzelle kann 70 Personen auf- 
nehmen. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 61 m/Min,, man kann 
jedoch auch mit halber Geschwindigkeit fahren. 

Der Hub ist auf den verschiedenen Stationen verschieden; 
z. B. auf Station Trafalgar Square 11,9 m, auf Station Castle 
24,4 m. 


Zeitschriftenschau. 
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Helzbare Roheisenmischer. 
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Jede Fahrzelle hängt an sechs Drahtseilen von 22 mm 
Durchmesser; zwei von ihnen gehen über Rollen unmittelbar 
zum Gegengewicht, die vier anderen über die Windentronmmel 
zu einem Ausgleichgewicht. 

Das Gegengewicht ist etwas kleiner als die tote Masse der 
Fahrzelle, das Ausgleichgewicht gleich der Differenz zwischen 
Gewicht der Zelle mit Maximallast und Gegengewicht. Die 
Fangvorrichtung wird beim Bruch eines Seiles durch ein Ge- 
stänge oder bei Ueberschreiten einer gewissen Geschwindigkeit 
durch einen Zentrifugalregulator selbsttätig zur Wirksamkeit 
gebracht. Die Aufzugswinde befindet sich über dem Schacht. 

Die Windentrommel wird mittels Schneckengetriebes durch 
zwei Motoren angetrieben. 

Die Motorkupplangen dienen als Bremsscheiben der elektro- 
magnetischen Bandbremsen. 

Die Steuerung besteht aus einem Otis- Magnetkontroller 
im Maschinenraum, der von einem einfachen Umkehrschalter 
in der Zelle oder auch unmittelbar betätigt wird. 

Es sind zwei von einander unabhängige Stromkreise vor- 
handen. Ein Hauptstromkreis für den gewöhnlichen Betrieb 
und ein Sicherheitsstromkreis mit schneller Wirkung in Fällen 
der Gefahr. 

Durch Oeffnen des Sicherheitsstromkreises werden die 
Motoren vom Netz abgeschaltet und kurz geschlossen, so dass 
der Fahrstuhl schnell zum Stillstand kommt. Dieses Oeffnen 
kann durch einen besonderen Ausschalter in der Fahrzelle, 
durch einen solchen am Magnetkontroller im Maschinenraum, 
dann selbsttätig durch die Fahrzelle beim Ueberschreiten der 
Endstellungen und endlich durch das Schlaffwerden der Trag- 
seile, wenn sich die Zelle im Schacht zufällig festklemmt, 
geschehen. 

Das Ausschalten der Anlasswiderstände beim Anfahren 
geht selbsttätig vor sich; der Führer hat nur den Hebel des 
Umkehrschalters auf Fahrstellung zu bringen. 

Naht sich die Fahrzelle der Haltestelle, so wird zuerst die 
Fahrgeschwindigkeit selbsttätig durch die Zelle mittels eines 
Schalters im Schacht vermindert; sie erfährt dann eine weitere 
Verminderung, indem der Führer den Umkehrschalter auf Null- 
stellung bringt. Der Motorstromkreis wird indes erst durch 
die Fahrzelle selbst mittels eines weiteren Schalters im Schachte 
geöffnet, wobei gleichzeitig die Magnetbremsen einfallen. 

Der Fahrstuhl kann auch vom Maschinenraum mit halber 
Geschwindigkeit in Bewegung gesetzt werden. 

Der Aufsatz enthält Konstruktionszeichnungen und Schal- 
tungsschema. 19 Figuren. (Engineering 1906, Bd. 11, S. 380 
bis 383.) Ds. 


(Simmersbach.) Bei dem von der 
Kölnischen Maschinenbau Aktiengesellschaft gebauten Rollmischer 
zur Aufnahme von 150 t flüssigen Roheisens erfolgt die Heizung 
durch Gas und vorgewärmte Luft. Das Mischergefäss hat 
3752 mm Durchmesser, 6000 mm Länge und wird durch zwei 
Stahlgusslaufringe umschlossen. Die Bewegung des Mischers 
wird elektrisch betätigt mittels Motor, Zahnrad- und Schnecken- 
vorgelege. An den abnehmbaren Böden sind die Eintritts- und 
Austrittsöffnungen für Gas und Luft. Die Heizung ist nach 
dem Regenerativsystem gebaut. Bei dem von derselben Firma 
erbauten Kippmischer in Birnenform für 250 t Fassungsraunı 
erfolgt die Bewegung mittels eines hydraulischen Zylinders und 
die Heizung vermittels Gas und kalter Luft. Ein weiterer 
heizbarer Mischer mit hydraulischer Kippvorrichtung und ver- 
schiebbaren Heizköpfen ist von der Benrather Maschinenfabrik 
erbaut. Das Gefäss hat eine Länge von 13000 mm und eine 
Herdbreite von 4000 mm. Das Gewölbe ist offen gelassen, um 
Reparaturen bequem ausführen zu können. Die Türrahmen 
sind wassergekühlt; die Türen werden mittels kleiner hydrau- 
licher Zylinder gehoben. Das Mischergefäss ruht in zwei 
kräftigen Wiegen aus Stahlguss. Der Mischer rollt auf je acht 
Rollen aus geschmiedetem Stahl. Die Kippvorrichtung besteht 
aus zwei hydraulischen Zylindern aus Stahlguss. Die beiden 
Heizköpfe sind verschiebbar, so dass sie mehr oder minder an 
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den Mischer angerückt werden können. Da zahlreiche Bewe- 
gungen auszuführen sind, ist ein Akkumulator unentbehrlich. 
Für sämtliche Antriebe dient eine Differentialplungerpumpe; sie 
leistet 120 Liter i. d. Minute bei einem Druck von 40 at. Bei 
einer zweiten Mischeranlage von derselben Firma für 300 t 
Fassungsfähigkeit sind durch eine starke Querwand zwei Ab- 
teilungen hergestellt, welche durch eine Oeffnung am Boden 
der Mittelwand in Verbindung stehen. Das Roheisen wird in 
die grössere der beiden Abteilungen ausgegossen und aus der 
kleineren Abteilung abgestochen. Dies hat den Zweck, dass 
die Schlacke in dem einen Raum an der Oberfläche bleibt und 
dort abgestochen wird, während der Raum, aus welchem das 
Roheisen entnommen wird, schlackenfrei ist. (Stahl und Eisen 
1906, S. 1234— 1240.) St. 


Rundeisen aus Führung. (Tafel.) Verfasser beschreibt die 
Schwierigkeit Rundeisen in den Grenzen einer gewissen Toleranz 
genau zu walzen, wobei besonders auf die Schraubenfabrikation 
verwiesen ist. Für sie ist die Erzeugung eines genau runden 
Eisens von grosser Bedeutung, da der Bolzen, wenn er zu 
stark ist, nicht in die Matrize geht, in welcher der Kopf an- 
gestaucht wird, während beim Gewindeschneiden die Backen 
sehr leiden. Ist der Boden zu dünn, so schneidet sich das 
Gewinde nicht aus. Verfasser beschreibt nun zuerst das 
Walzen des Rundeisens aus freier Hand, wobei das Walzstück 
von Hand geführt werden muss und nicht durch Führungs- 
gehäuse gehalten wird. Nachteile dieses Verfahrens sind, 
dass die zu walzenden Stangen beim Durchgehen durch das 
Kaliber mit der Zange gehalten werden müssen, um am Um- 
fallen gehindert zu werden. Der Arbeiter muss also mit dem 
Stab mitgehen, und deshalb sind nur kleine Walzgeschwindig- 
keiten zulässig. Ferner sind nur geringe Walzlängen mög- 
lich und die erzeugten Mengen gering, da im letzten Kaliber 
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mehrmals gestochen werden muss, um einen sauberen Rund- 
stab zu erhalten. 

Das Bestreben der Walzwerke geht dahin, Rundeisen 
mittels Führungen zu walzen derart, dass der Stab, anstatt 
mit der Zange gehalten zu werden, durch Führungen geht. 
Die Schwierigkeiten, welche entstehen, sollen durch ein Ver- 
fahren, welches dem Verfasser patentiert ist, beboben sein. 
Dasselbe besteht im wesentlichen darin, dass der Ovalstab 
nicht nur einen Rundstich, sondern zwei so hintereinander 
liegende Rundkaliber passiert, dass die eine Ovalführung den 
Stab auch noch im zweiten Kaliber, in welches er schon mit 
rundem Querschnitt eintritt, am Drehen hindert. Die Einrich- 
tung besteht aus zwei Vertikalwalzen, welche in einem Rah- 
men leicht drehbar sind. Dieser Rahmen wird vor die Fertig- 
walze gelegt und mit dem Walzbalken verschraubt. Beim 
Verlassen des ersten Rundkalibers, welches ebenso wie die 
Ovalführung die bisher übliche Form zeigt, wird der Stab 
von zwei Abstreifmeisseln mit je einer halbkreisförmigen Rinne 
aufgenommen und dem Rundkaliber in den Vertikalwalzen zu- 
geführt. (Stahl und Eisen 1906, S. 1240—1247.) St. 


Hydraulische Blechschere. Die beschriebene Schere dient 
zum Schneiden von Blechen bis zu 50 mm Stärke und 4500 mın 
grösster Breite. Um nun zu vermeiden, dass bei kleineren 
Abmessungen Druckwasservergeudung und unwirtschaftliches 
Arbeiten stattfindet, ist diese Schere so eingerichtet, dass sie 
bei gleichbleibender Druckwasserspannung mit einfachen 
Steuerorganen auf 15 verschiedene Druckstufen eingestellt 
werden kann. Jede Blechstärke soll hierdurch mit dem ihrem 
Widerstande zukommenden Wasserverbrauch resp. Kraftver- 
brauch geschnitten werden. (Stahl und Eisen 1906, S. 1255 
und 1256.) St. 
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Spezialplan von Gross-Berlin. 1:20000, Lithographie und Druck 
in sechs Farben. Unter Benutzung der neuen Messtischblätter 
und Bebauungspläne nach eigenen Erkundungen bearbeitet von 
Gustav Müller, Karthograph in der Landesaufnahme. Mess- 
stabgerechter und zuverlässigster Plan von Berlin und Vor- 
orten, besonders geeignet für Kapitalisten. Bauinteressenten. 
Hypothekenbanken, Grossbetriebe, Terrain- und Verkehrsge- 


Der Drusk auf den Spurzapfen der Reaktionsturbinen und Kreisel- 
pumpen. Studien von Dr. Karl Kobes, o o Professor an der 
Technischen Hochschule Wien. Mit 68 AAb., davon 33 auf 
acht Tafeln. Leipzig und Wien, 1906. Franz Deuticke. Preis 
geh. M. 6,—. 


Nationalökonomische Forschungen auf dem Gebiete der grossin- 
dustriellen Unternehmung. Band Il. Steinkohlenindustrie. Von 
Dr. Oskar Stillich, Dozent an der Humboldakademie in Berlin. 
Leipzig, 1906. Jäh & Schunke. Preis geh. M. 8,—, geb. M. 9,—. 
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sellschaften, Bibliotheken, Staats- und Gemeindebehörden. 
Selbstverlag des Verfassers, zu beziehen durch alle Buchhand- 
lungen. Preis M. 6,—. 

Eingesandt. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Deutsche Armee-, Marine- und Kolonialausstellung 
Berlin 1907. 


Bei der hervorragenden Bedeutung des Handels und der In- 
dustrie, soweit sie für die Ausrüstung und den Bedarf der Land- 
und Seestreitkräfte sowie der Kolonien in Deutschland tätig sind, 
wird die Ausstellung einen Umfang annehmen, der ihr neben dem 
Interesse aller einheimischen Konsumenten und Behörden die Auf- 
merksamkeit der Welt sichern wird. 

Der erzielte Ueberschuss soll zum Besten von Veteranen und 
Invaliden des Heeres verwendet werden. 

Die Ausstellung wird am 15. Mai eröffnet und soll bis zum 
15. September dauern. 

Die Einteilung der Ausstellung ist in folgende 15 Gruppen 
vorgesehen: 1. Bekleidung aller Arten, 2. Ausrüstungen aller 


Arten, 3. Waffen aller Arten, Munition und Geräte, 4. Musik- 
instrumente, Fahnen und Banner, 5. Wissenschaftliche Instru- 
mente und Apparate, 6. Pferdeausrüstungen und Bespannung 
nebst Zubehör, 7. Verkehrswesen, 8. Tropen- und Kolonialaus- 
rüstung und Erzeugnisse, 9. Schiffe und Schiffsausrüstungen, 
10. Sanitäts- und Rettungswesen, sowie Wohlfahrtseinrichtungen, 
11. Nahrungs- und Genussmittel, 12. Zeitschriften, Export-Journale, 
Literatur, 13. Historische Trachtenausstellung, 14. Maschinen jeder 
Art zur Herstellung von Militär- und Marineausrüstungen und für 
Kolonialzwecke, 15. Metalle und Rohstoffe. 


Seitens der Geschäftswelt hat sich die Ausstellung bereits 
eines bedeutenden Interesses zu erfreuen, das beweisen deutlich 
die zahlreich eingehenden Anträge von Ausstellern als: Schiffs- 
werften, Gasmotorenfabriken, Maschinenfabriken, Eisenhütten- 
werken, Sprengstoffabriken, Baustoffabriken und andere. 


Anmeldungen sind bis zum 30. Dezember an die Geschäfts- 
stelle der Ausstellung, Berlin S.W. 11, Anhaltstrasse 12 zu richten. 


_ Für die Redaktion verantwortlich: Professor M. Rudeloff in Gross-Lichterfelde-West, Fontanestrasse. 
Verlag: Richard Dietze, Verlagsbuchhandlung (Dr. R. Dietze) in Berlin. Druck: Franz Weber in Berlin W., Mauerstr. 80. 
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Das maschinen-technische Unterrichtswesen auf der Jubiläums- 
Landesausstellung in Nürnberg 1906. 


Von Karl Drews, Ingenieur. 


Einen besonders anziehenden Punkt der diesjährigen ! falls eine Reihe von Gegenständen, die sich auf Material- 


Landesausstellung in Nürnberg bildete die Unterrichts- 
ausstellung im Gebäude des Bayrischen Staates. 

Diese Ausstellung bezweckte, einen Ueberblick über 
das unter der Leitung der staatlichen Unterrichtsverwaltung 
stehende oder von ihr beaufsichtigte und unterstützte tech- 
nische, realistische, gewerbliche und kunstgewerbliche 
Unterrichtswesen zu geben. Privatunternehmungen mit 
geschäftlichem Charakter. waren nicht vertreten. 

Die Ausstellung umfasste 16 Gruppen, die in 32 mehr 
oder minder grossen Räumen recht übersichtlich unterge- 
bracht waren. 

Ein Sonderkatalog mit Grundrissplan erleichterte 
wesentlich die Besichtigung. 

Von dem reichhaltigen ausgestellten Material soll hier 
in Hinblick auf die Mehrzahl der Leser dieser Zeitschrift 
nur dasjenige der maschinen-technischen Schulen besprochen 
werden. 

Als Aussteller kommen dann in Betracht die Maschinen- 
bauabteilung der technischen Hochschule in München, die 
vier Industrieschulen, mehrere Maschinenbauschulen, die 
Fachschulen für Handwerker und die Fortbildungsschulen. 


Von den Schulen mit gleicher Organisation hatte 
immer nur eine den Typus des Lehrganges vollständig 
dargestellt; die anderen waren nur mit Einzelleistungen 
vertreien. 

Besonders hergestellte Paradeleistungen waren streng 
untersagt. 


l. Die Technische Hochschule in München. 


Die Abteilungen für Maschinenbau und Elektrotechnik 
hatten eine reichhaltige Lehrmittelsammlung von Modellen 
und Photographien, Laboratoriumsapparate, und zur llu- 
strierung der konstruktiven und zeichnerischen Tätigkeit 
der Studierenden eine Anzahl von Skizzen und Studien- 
zeichnungen aus den verschiedenen Gebieten des Maschinen- 
baues ausgestellt. 

Der interessantere Teil dieser Ausstellung war zwei- 
fellos die Lehrmittelsammlung. 

Diese enthielt eine grosse Anzahl sehr schön aus- 
geiührter Modelle von Maschinenteilen, Arbeits-, Wasser- 
kraft- und Dampfmaschinen teils in Naturgrösse, teils in 
verkleinertem Masstabe; einige im betriebsfähigem Zu- 
stande. Zu den Lehrmitteln gehörten auch verschiedene 
photographische Bilder in grossem Format von Maschinen- 
teilen, z. B. Riderschieber in verschiedenen Ansichten. 


Das mechanisch-technische Laboratorium hatte gleich- 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 49. 106. 


prüfungen und deren Methoden bezogen, ausgestellt. 

Die Tätigkeit der Studierenden war, wie dies ja nicht 
anders möglich ist, durch Konstruktionszeichnungen und 
Skizzen (teils diese selbst in Mappen, teils deren Photo- 
graphien unter Glasrahmen) veranschaulicht. 


Von diesen Zeichnungen auf die Leistungen der ein- 
zelnen Studierenden schliessen zu wollen, wäre etwas ge- 
wagt; denn wie weit hier Vorbilder benutzt worden sind, 
lässt sich ja nicht nachweisen. Allerdings könnte der 
aufmerksame und sachkundige Beschauer auch von der 
Wahl der Vorbilder, von der richtigen Verwendung schon 
ausgeführter Konstrukitonseinzelheiten für den vorliegenden 
Zweck auf die Urteilsfähigkeit und das technische Ver- 
ständnis des betr. Studierenden schliessen. 

Auf Seite 19 des Sonderkataloges wird darauf hin- 
gewiesen, dass die Studierenden bei ihren Konstruktions- 
übungen Anregung besser durch Modelle und Photo- 
graphien ausgeführter Konstruktionen als durch Zeich- 
nungen empfangen; weil in letzterem Falle leicht die Selbst- 
ständigkeit des Entwurfes leidet. 

Dass eine solche Gefahr vielfach vorliegt, weiss ja 
ein jeder aus seiner eigenen Studienzeit; dies konnte man 
z. B. auch an einem der ausgelegten Blätter aus dem Last- 
hebezeugbau nachweisen, wo eme Sperradbremse ohne 
wesentliche Aenderungen aus den ebenfalls ausgelesten 
Skizzenbüchern des akademischen Ingenieurvereins ent- 
nommen war. Einige Studierende hatten sich auch im 
Bau ven Dampiturbinen versucht. Interessant war ferner 
die Gegenüberstellung der Zeichnungen und Skizzen aus 
dem ersten Studienjahre bezüglich der Vorbildung der 
Studierenden, ob Gymnasium, Realgymnasium oder In- 
dustrieschule. | 

Dass durchschnittlich der Industrieschüler dem Gym-. 
nasiasten weit überlegen ist, kann natürlich nicht Wunder 
nehmen. | 

Aber jene Gegenüberstellung zeigt auch, dass der Ab- 
solvent eines Realgymnasiums demjenigen eines huma- 
nistischen Gymnasiums hinsichtlich der zeichnerischen 
Fertigkeit und des Raumvorstellungsvermögens immer noch 
überlegen ist. 

Wer so recht Einblick darin haben wollte, wie 
viel noch für die Entwicklung des nicht nur für den 
Ingenieur, sondern auch für jeden Menschen so überaus 
wichtigen Anschauungsvermögens auf unseren Gymnasien 
zu tun bleibt, der brauchte nur die Mappe mit den Hand- 
skizzen der von einem Gymnasium kommenden Studieren- 
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den durchzusehen. Es waren teilweise böse, sehr böse 


Sachen darunter. 


2. Die Industrieschulen. 


Da Schulen dieser Art nur noch in Bayern bestehen 
und ihre jetzige Organisation wohl in absehbarer Zeit ver- 
schwinden wird, um einer zweckmässigeren Platz zu 
machen, so erscheint ein näheres Eingehen auf die Eigen- 
art, die Ziele und Leistungen dieser Anstalten auch im 
Rahmen dieses Berichtes wohl gerechtfertigt. 

Die Industrieschulen sind Mittelschulen mit maschinen-, 
bau- und chemisch-technischen Abteilungen. 

Sie unterscheiden sich nun von ähnlichen ausser- 
bayrischen technischen Mittelschulen darin, dass ihr Lehr- 
ziel ein doppeltes ist. Sie bereiten nämlich ihre Schüler 
erstens in zwei Jahreskursen zur technischen Hochschule, 
zweitens in drei Jahreskursen unmittelbar für den Eintritt 
in die Praxis vor. Dieses ist so zu verstehen, dass dem 
Schüler die Wahl bleibt, nach zweijährigem Schulbesuch 
die Anstalt zu verlassen und zur Hochschule zu gehen, 
oder noch ein weiteres Jahr auf der Anstalt zu verbleiben. 

Dieses dritte Jahr ist dann dem eigentlichen Fach- 
studium gewidmet. 

Die Aufnahme erfolgt auf Grund des Reifezeugnisses 
einer sechsklassigen Realschule oder auf Grund einer ent- 
sprechenden Aufnahmeprüfung. 

Die Berechtigung zum Studium an einer technischen 
Hochschule wird durch Ablegung einer Reifeprüfung er- 
worben. 

Die Schüler des dritten Jahreskursus können eben- 
falls eine sogenannte Absolutorialprüfung ablegen. 

Mit den Anstalten sind Lehrwerkstäiten verbunden, 
deren Besuch für die Schüler der maschinentechnischen 
Abteilung obligatorisch ist. 

Sie enthalten die hauptsächlichsten Metall- und Holz- 
bearbeitungsmaschinen, eine Schmiede, eine Modellschrei- 
nerei und eine Giesserei. 

Was bietet nun die Industrieschule ihren Schülern 
und welches ist deren Besitz an positiven Kenntnissen, 
wenn sie die Anstalt verlassen? 

Wir müssen nach dem doppelten Lehrziel zwei 
Gattungen von Abiturienten unterscheiden: 1. die nach 
zweijährigem Kursus zur Hochschule übertreten, 2. die 
nach dreijährigem Kursus unmittelbar in die Privatpraxis 
eintreten. 

Beide Ziele der Schule sind gleichwertig; nicht etwa, 
dass die vorbereitende Bildung für die technische Hoch- 
schule Hauptziel und die Vorbereitung für die Praxis 
Nebenziel ist, wenngleich die Anzahl der Schüler des 
dritten Kursus an den vier Industrieschulen zusammen im 
letzten Jahre nur 28 betrug, wovon auf die Nürnberger 
Schule allein 14 entfallen. 

Dieses sowie das Folgende gilt nur für die maschinen- 
technische Abteilung; bei der bautechnischen Abteilung 
der Nürnberger Schule betrug im Schuljahre 1904/1905 
die Schülerzahl im dritten Kursus 5 gegen 18 im zweiten 
Kursus. 

Bei der Betrachtung des Lehrplanes müssen wir die 
Tätigkeit der Schüler in der mechanischen Werkstätte aus- 
schliessen, da diese nur als ein Anhängsel, als ein Ver- 
legenheitsprodukt betrachtet werden muss. 

Der Unterricht in den beiden ersten Jahren ist in der 
Hauptsache allgemein bildender Natur, indem die Industrie- 
schule nach dem Wortlaut ihres Programms den Zweck 
hat, die erziehliche Aufgabe der Realschule fortzusetzen. 

An sprachlichen Fächern weist der Lehrplan auf: 
Deutsch, Französisch, Englisch. Dazu kommt noch Ge- 
schichte und Religion. 

Die Stundenzahl für diese Fächer gegen diejenige für 
die naturwissenschaftlich-mathematischen und zeichnerischen 
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scheint mir im grossen ganzen dem Zweck der Schule ent- 
sprechend richtig abgewogen zu sein. 

Im ersten Jahre verhalten sie sich wie 12:19, im 
zweiten wie 1:2. Im dritten Jahre fallen natürlich die 
sprachlich-historischen Fächer ganz fort. 

Dem eigentlichen Fachstudium auf der Hochschule ist 
durch den Unterricht in den Maschinenteilen und im Ma- 
schinenzeichnen vorgegriffen, wozu man auch wohl die 
Mechanik rechnen kann. 

Dass eine solche Vorbildung für das Studium der 
technischen Wissenschaften wohl geeignet erscheint, kann 
ohne weiteres zugegeben werden. 

Im Hinblick auf ihr erstes Lehrziel schliessen sich die 
Industrieschulen den anderen allgemeinbildenden Unter- 
richtsanstalten an; ein Vergleich mit den technischen Mittel- 
schulen ist hier nicht angebracht. 

Erst mit dem dritten Jahreskursus treten sie aus dem 
Rahmen allgemein bildender Anstalten heraus und ergreifen 
die Aufgaben der eigentlichen Fachschule. 

Der Industrieschule als Mittelschule mit dreijährigem 
Kursus entspricht in Preussen die höhere Maschinenbau- 
schule mit zweijährigem Kursus. 

Denken wir uns die gesamte Unterrichtsdauer auf ein 
Semester zusammengedrängt, so erhalten wir für die An- 
zahl der Wochenstunden in den einzelnen Fächern an 
beiden Schulen folgende Zahlen: 


Wöchentl. Stundenzahl 
Preuss. höh. 


Fach N Industrie- 
VI schule 

Mathematik : . . a. I8 18 
Physik u. Physikalische Praktikum 6 11 
Chemie. . . men e ee 0 
Mechanik . 17 6 
Darstellende Geometrie: . 10 7 
Elektrotechnik . . . 2 9 22 
Maschinenteile 11 8 
Maschinenkunde . ; 20 16 
Zeichnen von Maschinenteilen = i8 20 

» „ Werkzeugmaschinen . 4 0 
Konstruktionsūbungen aus dem Gebiet 

der Maschinenkunde . 16 14 


Bauzechnen . . . 2 22.200... 5 
Technologie einschl. Werkzeugma- 


schinen und Hüttenkunde . 12 6 
Baukonstruktionslehre . . . . . 6 2 
: Maschinentechnisches Laboratorium . 8 4 


Man sieht aus dieser Zusammenstellung, dass beide 
Anstalten bestrebt sind, ihren Schülern zum Eintritt in die 
Praxis ziemlich das gleiche technische Wissen, die gleiche 
fachliche Schulbildung zu geben. 


Der Industrieschüler ist dem Schüler einer Maschinen- 
bauschule hinsichtlich der sprachlichen Kenntnisse über- 
legen; er steht diesem aber weit nach in der praktischen 
Werkstattätigkeit, und das ist ein sehr schwerwiegender 
Mangel. 


Die sprachlichen Kenntnisse kann man sich sehr wohl 
ausserhalb der Schule zum Teil schneller und besser er- 
werben. Die praktische Werkstattätigkeit nachzuholen, 
dürfte schon schwerer sein. 

Die Lehrwerkstätten der Industrieschule bieten dafür 
weder in qualitativer noch in quantitativer Hinsicht auch 
nur annähernd einen Ersatz. 

Von dem Schüler einer höheren Maschinenbauschule 
wird bei seinem Eintritt eine zwei- bis dreijährige Werk- 
stattpraxis verlangt. 
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Nehmen wir jährlich 300 Arbeitstage zu je 8 Stunden 
an, so gibt das 4800—7200 Arbeitsstunden. 

Der Schüler einer Industrieschule arbeitet in den 
ersten beiden Jahren vier Stunden, im dritten Jahr sechs 
Stunden wöchentlich in den Schulwerkstätten. Da die 
jährlichen Ferien ungefähr 12 Wochen betragen, so hat 
der Schüler in den drei Jahren etwa 560 Arbeitsstunden 
auf seine praktische Ausbildung verwandt. 

Aber diese Unzulänglichkeit der praktischen Tätigkeit 
besteht nicht nur in quantitativer, sondern auch in quali- 
tativer Beziehung. Lehrwerkstätten können niemals dem 
angehenden Ingenieur die Fabrikwerkstätte ersetzen. 

Der Zweck der praktischen Tätigkeit ist für diesen 
ein ganz anderer als für den Handarbeiter; für den Hand- 
arbeiter ist die manuelle Fertigkeit die Hauptsache, und 
diese kann er sich sehr wohl in einer Lehrwerkstätte er- 
werben. 

Für den Ingenieur oder Techniker tritt die manuelle 
Fertigkeit in hohem Masse zurück gegen höhere Ge- 
sichtspunkte wie allgemeine Kenntnis der Arbeitsmethoden, 
der Arbeitsvorgänge, der vorteilhaften Benutzung von 
Werkzeugmaschinen, der zur Verwendung kommenden Ma- 
terialien usw.; alles Dinge, deren Kenntnis seine spätere 
schaffende Tätigkeit erst fruchtbar machen. 

In den Lehrwerkstätten lernt der Eleve nur hand- 
werksmässige Arbeitsmethoden, in den Werkstätten der 
Industrie aber fabrikmässige kennen. 

Wohl muss der Eleve, wenn er seine Aufgabe recht 
erfasst, tüchtig mit zugreifen; „kid gloves are perfeıt non- 
conductors of technical knowledge“, sagte einst sehr hübsch 
ein hervorragender Ingenieur; aber die Hauptsache bleibt 
doch, dass jener sich an den Dunstkreis der Fabrikwerk- 
stätte gewöhnt, sich gewöhnt, ein Ding nicht nur über- 
haupt herzustellen, sondern auch in der kürzesten Zeit 
und mit den geringsten Kosten herzustellen. Hier schon 
soll er die eminent wirtschaftliche Seite seiner späteren 
Tätigkeit erkennen; je fester er hier Wurzel schlägt, um so 
fruchtbarer wird sein späteres Schaffen sein. Lehrwerk- 
stätten erfüllen diesen Zweck in keiner Weise. Ihr Nutzen 
steht in keinem Vergleich zu den Kosten, die sie dem 
Staat verursachen; sie sind nur ein Surrogat für die Fa- 
brikwerkstätte. 

Wohl steht es dem Abiturienten einer Industrieschule 
frei, vor dem Eintritt in die Praxis noch eine Zeitlang 
in einer Fabrikwerkstätte zu arbeiten. Aber ob dies viele 
tun werden, wage ich sehr in Zweifel zu ziehen; man 
müsste nicht den Widerwillen vieler unserer jungen Leute 
gegen körperliche Arbeit kennen. Zudem wird eine solche 
Beschäftigung von Jahr zu Jahr kostspieliger für die be- 
teiligten Eltern. Alles in allem ist demnach die fachliche 
Ausbildung eines Abiturienten einer staatlichen Maschinen- 
bauschule eben infolge der viel längeren Werkstattätigkeit 
eine bessere und zweckmässigere als diejenige eines Abi- 
turienten einer Industrieschule. Es muss jedoch hinzu- 
gefügt werden, dass die Ausbildung des ersteren vier Jahre 
gegen drei Jahre bei dem letzteren dauert. 

Einen sehr grossen Vorteil besitzt indes die Industrie- 
schule in der einheitlichen und zweckentsprechenden Vor- 
bildung ihrer Schüler, ein Vorteil, der nicht in letzter Linie 
den Lehrern zugute kommt. 

Wenden wir uns nun zu der Ausstellung der Industrie- 
schulen. 

Von den vier bestehenden Anstalten dieser Art gab 
die Nürnberger durch die ausgestellten Lehrer- und Schüler- 
arbeiten, Modelle, Apparate usw. ein wohlabgerundetes 
Bild ihres Lehrganges, ihrer Lehrmittel und, soweit dies 
im Rahmen einer Ausstellung möglich ist, auch ein Bild 
ihrer Leistungen. 


Jeder Jahreskursus hatte eine Anzahl von Zeichnungen 
ausgestellt. 
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Die Blätter des ersten Kursus enthielten Werkstatt- 
zeichnungen nach Modellen. 

Mit der Auswahl der als Vorlage dienenden Modelle 
für diese Stufe kann man sich nur teilweise einverstanden 
erklären. 

Ich halte wenigstens einen roellschen Regulator, 
einen Dampfzylinder mit Steuerung u. a. m. in dem ersten 
Unterrichtsjahr, wo doch lediglich die zeichnerischen Fähig- 
keiten entwickelt, das richtige, sich eng an den Arbeits- 
vorgang anschliessende Einschreiben der Masse gelernt 
werden soll, für ungeeignet als Aufnahmeobjekte. 

Der Schüler soll doch den Gegenstand, den er zeichnet, 
auch verstehen, über den Zweck jedes einzelnen Teiles 
der Konstruktion im klaren sein. Mit dem Sehen allein 
ist es noch nicht getan; der Schüler soll von vornherein 
schon wissen, was er an dem Gegenstand sehen muss, 
wenn die an und für sich mechanische Messarbeit bei 
einer Modellaufnahme sich zu einer geistigen Arbeit er- 
heben soll. 

Jeder Lehrer wird die Erfahrung gemacht haben, dass, 
wenn zehn Schüler ein und dasselbe Modell aufnehmen, 
die Aufnahmeskizzen auch zehn nach Formgebung und 
Abmessungen verschiedene Gegenstände aufweisen. Das 
Verständnis für das, was der Schüler an einem Gegen- 
stande sehen muss, muss erst geweckt werden; das ge- 
schieht aber besser an einfachen als an vielfach zusammen- 
gesetzten Modellen. 

Ob dieses Verständnis schon bei den Schülern, die 
die beiden obengenannten Blätter gezeichnet haben, vor- 
handen war, möchte ich füglich bezweifeln, zumal sie erst 
am Beginn ihrer praktischen Werkstattätigkeit standen. 

Bei Verzahnungen ist stets ein besonders scharfes 
und genaues Zeichnen erforderlich. 

Darauf schien mir bei einzelnen Blättern nicht die 
genügende Sorgfalt gelegt zu sein, denn an einigen Stellen 
musste den Zahnflanken Gewalt angetan werden, um nicht 
miteinander in Kollision zu kommen. 

Der zweite Jahreskursus hatte Zeichnungen von Ma- 
schinenteilen ausgelegt, von denen man wohl annehmen 
kann, dass einzelnes von den Schülern nach Angaben des 
Lehrers oder nach einem Vorbilde selbständig konstruiert 
worden ist. Auch dem Bereiche der Elektrotecknik waren 
einige Blätter entnommen, z. B. Bürstenhalter, Schalter, 
Messinstrumente usw. 

Am meisten interessierten natürlich die Arbeiten des 
dritten Kursus, die uns, wenn nicht immer über das Kön- 
nen, so doch über die konstruktive und zeichnerische 
Tätigkeit der Schüler vor ihrem Eintritt in die Praxis Auf- 
schluss gaben. 

Bei der Beurteilung der Zeichnungen des dritten 
Kursus muss man stets das Lehrziel der Industrieschule 
als Fachschule im Auge behalten. Dieses ist die Fach- 
ausbildung von Technikern für die mittleren Stellen der 
Praxis. Von diesen wird in erster Linie verlangt, dass 
sie Einzelteile von Maschinen sachgemäss berechnen und 
entwerfen können. 

Damit ist auch dem Konstruktionsunterricht an der 
Industrie- wie an jeder technischen Mittelschule Weg und 
Ziel gegeben. 

Keine pompösen Entwürfe ganzer Maschinen oder 
gar Maschinenanlagen, keine Bilderstellereil Dazu ist die 
Zeit viel zu knapp bemessen und zu kostbar. 

Entsprechend den ihnen in der Praxis zufallenden 
Aufgaben sollten die Schüler hauptsächlich die Detaillierung 
von Maschinen durchführen. Saubere Zeichnung, richtige 
Formgebung, gewissenhafte und zweckmässige Massein- 
tragung, sichere Rechnung und nicht zuletzt flottes Ar- 
beiten sind die Tugenden, die der Industrielle in erster 
Linie an seinen technischen Hilfskräften zu schätzen weiss 
nicht „grosse Ideen", 
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Wer da weiss, wieviel Arbeit und Aerger das Fehlen | der nach dem zweiten Kursus zur Hochschule geht, sich 
dieser Eigenschaften bei seinen Hilfiskräften dem Vorge- | erst nach zwei Studienjahren an solche Sachen wagt, 
setzten bereitet, der wird es verstehen, wenn diese über | während sein Mitschüler, der auf der Industrieschule bleibt, 
die ungenügende Vorbildung des Nachwuchses klagen. | dies schon nach kaum einem halben Jahre tut. 

Wohl ist es wünschenswert, dass der Schüler auch eine Zu blossem Abzeichnen ist die Zeit aber zu kostbar. 
oder zwei vollständige Maschinen entwirft, nur ist die Dass es sich bei einigen Blättern des dritten Kursus 
Auswahl ee treffen, dass sich das een ihnen nur um rein zeichnerische Arbeiten, um Bildermalerei 
rechnerisch festlegen lässt, dass solche Maschinen, die an | „undelte. konnte man an zwei Beispielen ohne weiteres 
die praktische Erfahrung des Konstrukteurs besonders DEEN 

grosse Ansprüche stellen, davon ausgeschlossen sind. Blatt 12 des dritten Kursus enthielt eine Einzylinder- 

Einzylinderdampfmaschinen, Kolbenpumpen, Lasthebe- | dampfmaschine 160 Zyl.-Durchm. Diese Maschine ist nun 
maschinen eignen sich hierzu am besten, schon deshalb | einfach aus dem von der Schule herausgegebenen Skizzen- 
weil die meisten Einzelteile derselben den Schülern aus | buch für Maschinenkunde, das sich in einem der Glas- 
dem Unterricht in den Maschinenclementen bekannt sind. | kästen befand, abgezeichnet und zwar in derselben Blatt- 
Selbstverständlich müssen alle Details vorher sorgfältig anordnung und derselben Massanordnung. 
durchkonstruiert werden. wenn die Gesamtanordnung mehr Dasselbe gilt von dem Ringschmierlager auf Blatt 5 
als eine zeichnerische Uebung sein soll. des zweiten Kurs: 

Ungeeignet für diesen Zweck sind Gasmaschinen, Das ist Zeitverschwendung. Solches rein mechanische 
Dampf- und Wasserturbinen, Zentrifugalpumpen u. a. m. | Zeichnen, wobei der Schüler auch nicht die geringste 
Bei diesen spielt die Erfahrung und das lang geübte Kon- | „eistige Arbeit leistet, hat doch wahrlich keinen Sinn. 
struktionsgefühl für richtige Abmessungen und Form- 

Man kann es sich ja denken, wie wenigstens die 


ge -E Ge We Ge Be a u obige Dampfmaschine entstanden ist. Jedenfalls hatte der 
Bewusstsein die Aufgabe durchführen konne. betr. Schüler schon mehrere andere Konstruktionen ent- 
Der Fachmann wird sich durch solche Arbeiten an | Worfen; die Zeit war knapp geworden, eine Dampfmaschine 
einer technischen Mittelschule nicht blenden lassen; er Ge ee a nl ae nn ee ee e 
wird sie vielmehr mit sehr skeptischen Augen betrachten. | 930 HUSS en nubsches Di gemalt SE 
Der Schulfachmann namentlich wird über solche Blender blätter, die aus dem Rahmen der Mittelschule nicht heraus- 
traten, konnte man nicht die Anerkennung vorenthalten, 


lächeln; ihm ist die gut und bis aufs kleinste genau durch- d b d each durchgefüh 
eführte Werkstattzeichnung eines Dampfzylinders, Kurbel- | ©#° sie sauber und sachgemäss durchgeführt waren. 
Der Elektrotechnik scheint man an der Nürnberger 


wellenlagers, einer Seiltrommel usw. ein weit höherer 

Gradmesser für die Leistungsfähigkeit beider, des Schülers | Industrieschule eine Vorzugsstellung eingeräumt zu haben, 

und auch des Lehrers, als der grosstuerische Entwurf | was sich schon in der Verteilung der Stundenzahl aus- 
drückt. Im ganzen 22 Wochenstunden gegen 9 an den 


einer Turbine oder dergl. 
Nimmt man nun den hier skizzierten Standpunkt ein, | Preussischen Maschinenbauschulen. 
Dies geschieht namentlich auf Kosten der Techno- 


so konnten die ausgestellten Konstruktionszeichnungen des 
logie; ob dies gerade im Hinblick auf die geringe prak- 


dritten Jahreskursus nur teilweise befriedigen, denn ich 
kann mir nicht denken, dass z. B. die Zentrifugalpumpe, | tische Werkstattätigkeit der Schüler richtig ist, kann man 
stark in Zweifel ziehen. 


die Turbine, der Hartung -Regulator u. a. m. selbständige 


Arbeiten sind. Man muss doch bedenken, dass ein Schüler, (Schluss folgt). 


Die Motorwagen auf der internationalen DEET EE Berlin. 
Von Wolfgang Vogel, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf. 


anderen Grunde. Er soll durch seinen billigen Preis auch 
den „kleinen Geldbeuteln“ Rechnung tragen, welche nicht 
die Summe für einen grossen Wagen aufbringen können 


Man kann deutlich beobachten, dass selbst die Fabriken, 
die früher ausschliesslich Motorräder bauten, heute diesen 
Zweig vernachlässigen und sich dem „Kleinen Wagen“ 
zuwenden, der in nicht zu ferner Zeit eine Verbreitung 
haben dürfte, wie sie bis heute weder das Motorzweirad 
noch das grosse Automobil besitzt. 


Von dem grossen Automobil war auf der Ausstellung 


Wer die neuen prächtigen Hallen der „Internationalen 
Automobilausstellung, Berlin“ durchwandert hat und da- 
bei aufmerksam die ausgestellten Erzeugnisse betrachtete, 
dem muss es aufgefallen sein, dass die Ausstellung so 
wie noch keine andere unter dem Zeichen des „Kleinen 
Wagens“ stand. Man fing vor etlichen Jahren an, die 
kleinen Wagen herzustellen. Der Zweck, den man da- 
mals mit der Herstellung eines wohlfeilen Automobils 
verfolgte, war der, überhaupt einmal erst Käufer für die 
neue Art von Fahrzeugen — die Automobile — zu ge- 
winnen, denn damals wollten auch diejenigen nicht recht 
sich an die „Sache“ heranwagen, welche hinreichende eine stattliche Anzahl gut ausgeführter Exemplare. Ebenso 
Mittel zur Anschaffung eines teuren Wagens hatten. | wie bei den Ausstellungen der allerletzten Zeit, fallen die 


| 
Grosses Interesse für die Automobile lag eben damals noch , grossen Wagen nicht durch epochemachende umwälzende 


nicht vor, und es entschloss sich deshalb nur verhältnismässig Neuheiten in der Konstruktion auf. Dagegen lassen sie 
selten bei uns jemand zur Anschaffung eines grösseren vielfach ausserordentlich sinnreich erdachte Einzelkonstruk- 
Fahrzeuges. Der „Kleine Wagen“ oder die „Voiturette“, | tion erkennen, die zu betrachten von höchstem Inter- 
wie man damals sagte, sollte nun durch seinen billigen esse Ist. 
Preis auch die zu Jüngern des Automobils machen, die Die Einzelteilindustrie zeigte sich ebenfalls hoch ent- 
vorsichtig zunächst mit geringem Anlagekapital versuchen | wickelt. Man stellt heute Zündapparate, Pneumatiks, 
wollten, was denn überhaupt für Vorteile und Annehm- | Kühler usw. usw. massenweise und mit einer Genauigkeit 
lichkeiten das Automobil bieten könne. her, wie sie früher nicht möglich war. Die Preise sind 
Heute baut man den „Kleinen Wagen“ aus einem | mit Berücksichtigung des gebotenen niedrig zu nennen. 
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Durch Einfachheit zeichnet sich der „/tala- Wagen“ 
Unter anderem ist ein 20—30 PS-Chassis zu nennen. 
Bei der Abreisszündung dieser Wagen ist ein eigent- 
liches Abreissgestänge vermieden. Die an senkrechten 
Wellen sitzenden Abreissnocken wirken hier unmittelbar 
auf die Abreisshebel ein. In dem Streben nach mög- 
lichster Einfachheit hat die Firma auch die Anbringung 
je eines Steuernockens für die Abreisszündung eines jeden 
Zylinders vermieden, und es dient immer ein Steuer- 
nocken gleichzeitig für zwei Zylinder. Auch die Federn, 
welche die Abreisshebel gegen die Nocken pressen, sind 
für je zwei Abreisshebel gemeinsam. Die Zündvorrichtung 
des Vierzylindermotors arbeitet also mit im ganzen nur 
zwei Zündnocken, ohne Abreissgestänge und mit nur zwei 
Federn an allen vier Abreisshebeln. Hübsch ist auch die 
Stromleitung durch eine Drahtfeder, welche schnelles Ab- 
nehmen gestattet. 

Der Zündflansch ist ohne Dichtungsring in den Zy- 
linderkopf eingesetzt. Je zwei Zündflanschen werden durch 
einen gemeinsamen Bügel gehalten, so dass auch hier ein 
eventl. nötiges Auseinandernehmen in kurzer Zeit bewerk- 
stelligt werden kann. 

Der Vergaser hat ein selbsttätiges Ventil für die Zu- 
satzluft. 

Ein im Schwungrade des Motors befindlicher Venti- 
lator saugt die Luft durch den Rückkühler hindurch. Die 
Wasserzirkulation wird durch eine Zentrifugalpumpe bewirkt. 

Der Führer hat drei Pedale zu bedienen, nämlich links 
das Pedal der Kupplung, die als Lamellenkupplung aus- 
gebildet ist. Bei dieser Kupplung läuft übrigens Stahl auf 
Stahl, während viele Firmen beide Scheibenserien gern 
aus verschiedenem Material wählen. Das zweite Pedal 
bedient zugleich Hinterradbremse und Kupplung, während 
das dritte auf Kupplung und Getriebebremse einwirkt, 
welch letztere Wasserkühlung besitzt. Die Hinterradbremse 
kann auch durch einen Handhebel betätigt werden. 

Eigenartig ist die Schmiervorrichtung. Am Spritz- 
brett des Wagens befindet sich der Oelbehälter, in dem 
ein Paternosterwerk läuft. Dieses erhält seinen Antrieb 
durch eine Stahlspirale vom Motor aus. Die kleinen 
Schöpfeimer des Paternosterwerkes fördern das Oel aus 
dem Oelkasten in kleine Sammelrinnen, aus denen es mit 
natürlichem Gefälle zu den zu schmierenden Stellen gelangt. 

Der Wagen hat Cardanantrieb. Der mit Kulissen- 
schaltung arbeitende Geschwindigkeitswechsel hat vier 
„Gänge“. Beim grossen „Gang“ findet direkter Eingriff 
statt. 

Ein am Spritzbrett befindliches Manometer zeigt dem 
Führer den in dem unter Druck der Auspuffgase stehen- 
den, tief liegendem Benzinreservoir herrschenden Druck an. 

Die Daimler Gesellschaft ordnet jetzt ausser dem 
Ventilator im Schwungrad noch einen Ventilator unmittelbar 
hinter dem Kühler an. Der Motor hat Schmierung, die 
durch eine im Oelkasten liegende und von der Maschine 
betätigte Pumpe gespeist wird. Die Zündung ist Abreiss- 
zundung. Die Zylinder sind paarweise zusammengegossen. 
Die Ventilverschlüsse werden durch Bügel gehalten, der 
Motor hat Regulator. Für Bremse und Kupplung stehen 
drei Pedale zur Verfügung, ausserdem ist Handbremse vor- 
gesehen. Das Getriebe hat Mercedesschaltung (Kulissen- 
schaltung). Der Antrieb erfolgt durch Kette, die Kupplung 
ist von besonderer Konstruktion. Diese Wagen sind be- 
kannt genug, so dass ich hier auf Einzelheiten nicht 
eingehe. 

Gleich daneben befand sich die Ausstellung von Benz 
& Co. (Rheinische Gasmotorenfabrik), Mannheim. Das 
Werk baut für gewöhnlich seine Wagen mit Cardanantrieb 
und gibt ihm nur, falls es besonders gewünscht wird, An- 
trieb mit Kette. Der Motor hat Doppelzündung, die Magnet- 
zündung arbeitet mit Abreissfunken. Von den ausgestellten 


aus. 
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beiden Chassis besitzt das 50 PS Cardanantrieb, das 40 PS 
Kettenantrieb. Das Getriebe hat Kulissenschaltung. Von 
den, vor dem Führersitz angebrachten drei Pedalen, be- 
tätigt von links nach rechts gerechnet das erste die Bremse, . 
das mittlere die Kupplung. Das dritte ist wieder Brems- 
pedal. Die beiden Fussbremsen wirken auf die Kettenrad- 
welle beim Kettenwagen, beim Cardanwagen auf das Ge- 
triebe. Neben dem Geschwindigkeitshebel liegt noch ein 
Handhebel, durch den die Innenbremsen der Hinterräder 
angezogen werden können. Benz verwendet Konuskupp- 
lung, die jetzt seltener wird. Das Benzin steht unter 
Abgasdruck, der hinter dem Kühler angebrachte Ventilator 
ist so gelagert, dass er durch eine Feder immer aufwärts 
gezogen und dadurch der zu seinem Antrieb dienende 
Riemen gespannt gehalten wird. 

Die Hansa Automobilgesellschaft' m. b. H. Varel, 
Oldenburg zeigt auf ihrem Stande sowohl grosse Vier- 
zylinder, als auch Fahrzeuge, die zur Gattung der „kleinen 
Wagen“ gehören. Bei diesen Wagen ist der eigentüm- 
liche gepresste Rahmen (Fig. 1) hervorzuheben. Es be- 
stehen der Rahmen und die unteren Seitenteile der Karos- 


Fig. 1. Hansarabmen. 


serie mitsamt der schrägen Fussauflage aus einem ein- 
zigen Stahlblech, der Rahmen wird durch Pressen herge- 
stellt. Dass bei dieser Ausführung eine grosse Starrheit 
des Rahmens sich ergibt, ist selbstverständlich. Fig. 2 u. 3 
zeigen einen derartigen Wagen mit Rahmen. 

Von den ausgestellten grösseren Fahrzeugen sei das 
Vierzylinder-Chassis 22—28 PS herhorgehoben (Fig. 4). 
Es besitzt Lamellenkupplung, die sehr sanft einrücken soll. 


Fig. 2 Hansawagen (Eiozylinder). 


Angeblich kann der Wagen mit der vierten Geschwindig- 
keit stossfrei anfahren. Die Schmiervorrichtung arbeitet 
mit Druckpumpe und einer neuartigen Oelrampe. 

Der H. A.-G. Zwölfpferder besitzt die gleiche Bauart 
wie der grosse 22—28 PS -Vierzylindermotor. Natürlich ist 
mit Rücksicht auf die kleinere Maschinenleistung und Fahr- 
geschwindigkeit hier alles zarter ausgeführt. Die Doppel- 
zündung, Magnet- und Batteriezündvorrichtung, besitzt nicht 
wie vielfach üblich, acht Kerzen (also für jeden Zylinder 
zwei Kerzen) sondern nur vier. Um mit dieser gerin- 
geren Anzahl auszukommen, ist ein Hochspannungsum- 
schalter vorgesehen. 

Schneider & Co., Automobilwerke, Berlin. Ausge- 
gestellt war der unter dem Namen „Wenkelmobil“ be- 
kannte kleine Reibradwagen. Das Chassis eines derarti- 
gen Fahrzeuges zeigt Fig. 5 wogegen Fig. 6 ein solches 
Fahrzeug in Seitenansicht darstellt. Der Motor, welcher 
im vorderen Teil des Fahrzeuges gelagert ist, hat Was- 
serkühlung mit Pumpe, automatische Oelung usw. Auf 
der Kurbelwelle der Maschine sitzt die Planscheibe b, ge- 
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gen diese wird das Diskusrad c gepresst. Durch Ver- 


stellung des Diskusrades c mit Hilfe eines Handhebels 
kann man der Vorgelegewelle d, auf der das Friktions- 
rad angebracht ist, verschiedene Tourenzahlen geben. Auf 
der Vorgelegewelle d befindet sich das kleine Kettenrad, 
welches durch die Gelenkkette e mit dem grossen Ketten- 
Der Wagen besitzt kein Differential- 


rade r verbunden ist. 
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ten kleinen „Maurerwagen“ zu diesem Zwecke die Motor- 
welle in achsialer Richtung verschoben wird, und da- 
durch die Planscheibe mehr gegen das Diskudrad vorge- 
rückt bezw. von diesem fortgeschoben wird, ist bei der 
Wenkelschen Konstruktion die Kurbelwelle achsial unver- 
| schiebbar gelagert, wogegen die Vorgelegewelle d mit 
| Hilfe des neben dem Führersitz befindlichen Handhebels g 


Fig. 8 Hansa Eiaozylinder-Chassis. 


werk, die Unabhängigkeit der Hinterräder voneinander ist 
dadurch bewirkt, dass das eine Hinterrad überhaupt nicht 
angetrieben wird, das andere dagegen fest auf der Achse 
verkeilt ist. Ueber die Zweckmässigkeit dieser Art von 
Vereinfachung lässt sich streiten. Es scheint doch, als 
ob ein solcher Wagen beim Kurvenfahren wenigstens eine 


| unter Vermittlung der Stangen A nach vorn gegen die 
Planscheibe verschoben werden kann. Wird durch den 
Hebel g der Diskus von der Planscheibe abgehoben, so 
liegt die Leerlaufstellung für den Motor vor. Zieht man 
dagegen die Vorgelegewelle d noch weiter rückwärts, so 
wird dadurch das Diskusrad c gegen einen Bremsbūgel ¿ 


Fig. 4. Hansa Vierzylinder-Chassis. 


grössere Geschicklichkeit des Lenkers erforderlich macht, | gepresst. Durch die zwischen i und c auftretende Rei- 


als ein solcher mit Differentialwerk. Auch andere Gründe 
lassen sich gegen diese Art von einseitigem Antrieb gel- 
tend machen. 

Interessant ist die Art, in welcher die Anpressung 
des Diskusrades an die Planscheibe hervorgerufen und wie- 
der ausgehoben werden kann. Während bei den bekann- 


bung erfolgt eine Bremsung des Diskusrades und dadurch 
eine solche des Wagens. Mit Hilfe des Handhebels e 
wird natürlich auch die Stärke der Anpressung des Dis- 
kusrades an die Planscheibe geregelt. 

Der Wagenrahmen, Schalldämpfer und Auspuffrohr, 
sowie noch andere Teile dieses Fahrzeuges sind_in Fig. 5 
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deutlich zu erkennen. Bei der grossen Einfachheit dieses , Bahn hineinzuziehen. Hierdurch wird das Fahren auf 
Wagens muss sich derselbe in der Fabrikation sehr billig | schlüpfriger Strasse weniger gefährlich. 
stellen. In bezug auf den Motor unterscheidet sich das Phäno- 
Gustav Hiller, Zittau, Sachsen. Die Firma stellt | mobil von vielen seinen Kollegen dadurch, dass es nicht 
ausser ihren Phänomen Motorrädern einen dreirädrigen | einen Einzylinder, sondern eine zweizylindrige Maschine 
besitzt. Die beiden Zylinder haben die bei Fahrradmotoren 
übliche V - Stellung. Durch versetzte Regulierung wird 
bewirkt, dass annährend bei jeder Umdrehung der Motor- 
welle ein Krafthub in einem der Zylinder erfolgt. Die 
Maschine (82 mm Bohrung, 84 mm Hub) wird als sechs- 


Fig. 7. Pbämomobil. 


pferdig bezeichnet und das Gewicht des ganzen Wagens 
mit 180 kg angegeben. Das Gestell des Fahrzeuges be- 
steht aus nahtlosen Stahlröhren. Das Wechselgetriebe für 
den „grossen Gang“ und den Bergsteiger liegt in der 
Nabe des Vorderrades. 
Die Maschine besitzt aussen liegendes Schwungrad. 
Die Zylinder haben Luftkühlung. Um auch beim Bergauf- 
fahren eine hinreichende Menge Kühlluft an den Zylindern 
vorbeistreichen zu lassen, sind zwei Ventilatoren vorge- 
sehen, die vom Motor durch eine gemeinschaftliche Stahl- 
spiralschnur gleichzeitig angetrieben werden. Zur Ab- 
dämpfung des Auspuffgeräusches sind zwei Auspufftöpfe 
hintereinandergeschaltet. Das Gasgemisch wird in einem 
Longuemare-Nergaser erzeugt. 
Der am Lenkstangenrohr befestigte Handgriff 
zz dientzumEinrücken der beiden „Geschwindigkeiten“. 
| Die Bedienungshebel für den Motor liegen ebenfalls 


Fig. 5 Wenkelmobil (Chassis von oben). 


Wagen („Phänomobil“) aus. (Fig. 7.) Diese dreirädrigen 
Fahrzeuge, von denen es nun schon eine ganze Anzahl 
gibt, verdanken dem Wunsche ihre Entstehung, einen 
billigen Wagen herzustellen, der ausserdem den Vorzug 
hat, möglichst wenig zu schleudern. Durch Verwendung 
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am Lenkstangenrohr in der Nähe des Handgriffes. 

Die doppelt angeordneten Bremsen wirken auf die 

Hinterräder und zwar ist die eine Bremse als 

Bandbremse ausgebildet, welche die an den Naben 

der Hinterräder angebrachten Bremstrommel bremst, 

wogegen die zweite Bremsvorrichtung auf die 
Gummireifen einwirkt. 

Als Vorgängerin des „Phänomobils“ ist die 

von der Cyclon Maschinenfabrik m. b. H., Berlin 

| hergestellte „Cyclonette“ zu betrachten!). Sie war 

in verschiedenen Ausführungen auf der Berliner 

| Ausstellung zu finden. Ein derartiges Fahrzeug 

| besass abweichend von der herkömmlichen Cyclon- 


type Zweizylindermotor. Die beiden Zylinder stehen 
| parallel zu einander. | 
| Ann nn U Sn Verwandt mit der Cyclonette ist ausser dem 


Phänomobil auch noch das „Velomobi“, wie 
überhaupt auch von anderer Seite derartige dreiräd- 
von nur drei Rädern wird zumal an der Gummibereifung | rigekleine Wägelchen mit Vorderradantriebhergestell werden. 
gespart. Ferner fällt das Differentialwerk fort, da nicht Die Fahrzeuge gewinnen neuerdings Bedeutung als 
die Hinterräder, sondern das Vorderrad den Antrieb er- | Lieferungswagen. (Fortsetzung folgt.) 


Fıg. 6. Wenkelmobil (Wagen von der Seite). 


hält. Das angetriebene Vorderrad sucht bei seitlichem 


Gleiten des Wagens die Hinterräder immer wieder in seine 1) s. D. p. J. S. 367 d. Bd. 
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Die Wärmekrafimaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 757 d. Bd.) 


Kesselspeisung und Kondensation. 


In einem Raum neben dem Kesselhaus sind die 
u zur Speisung der Kessel aufgestellt. 

EINE Drillings-Plungerpumpe in stehender Anord- 
hung die von einer stehenden Dampfmaschine mit unten 
liegendem Zylinder angetrieben wird und bei 120 Um- 
drehungen i. d. Minute 0,72 cbm/Min. Wasser fördert. Die 
Anlage ist von der Ma- 
schinenfabrik Balcke in 
Frankenthal gebaut. 


Bei einem Durch- 
messer von 130 mm und 
Hub von 160 mm der 
Plunger und bei einem 
Durchmesser von 280 
mm und Hub von 240 
mm des Dampizylinders 
mit unverstellbarer Kol- 

benschiebersteuerung 

überwindet die Pumpe 
einen Kesseldruck von 
12 at. 

Die Anordnung als 
Drillingspumpe sichert 
eine gleichförmige För- 
derung des Speisewas- 
sers in den Kessel; bei 


geringer Fördermenge 
‚kann die Pumpe mit sehr 
geringer Geschwindig- 


keit laufen, ohne stecken 

zu bleiben. Starke 
Schwankungen des Saug- 
und Druckwasserspie- 
gels, die verursachen, 
dass leicht Luft in den 
Kessel mitgerissen wird, 
treten bei dem gleich- 
förmigen Gang derPumpe 
nicht auf. 

Fig. 46 zeigt ein 
Bild der Pumpe. Die 
Saug- und Druckventile 
sind in zylindrischen 
Kästen auf der Vorder- 

bezw. Rückseite der 

Pumpe untergebracht. 
Die Lager der gekröpften 
Welle haben Ringschmie- 
rung. Die Pumpe besitzt alle für einen sicheren Betrieb 
notwendige Armatur. 

2. Die Maschinen- und Armaturfabrik vorm. Klein, 
Schanzlin & Becker in Frankenthal hat eine Zwillings- 
pumpmaschine stehender Bauart mit 170 mm Plunger- 
durchmesser in Betrieb, welche von einer Verbunddampf- 
maschine mit 210 mm Hochdruck- und 330 mm Nieder- 
druckzylinderdurchmesser und einem Hub von 300 m an- 
getrieben wird und bei 75 Umdrehungen i. d. Minute ge- 
gen einen Kesseldruck von 13 at 0,83 cbm/Min. Wasser 
fördert. Fig. 47 zeigt eine Abbildung dieser Pumpe. Die 
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Fig. 46. Driliiogskesseilspeisepumpe von Balcke. 


einfachwirkenden Pumpen sind zwischen Dampfzylinder 
und Kurbelwelle eingebaut. Die Ventilkästen und Wind- 
kessel sind in den gusseisernen Ständern untergebracht; 
vorn erfolgt die Stützung der Zylinder durch schmiede- 
eiserne Säulen. Durch diese Bauart erhält die Maschine 
bei guter Zugänglichkeit der Welle und Lager eine 
grosse Stabilität und erhöhte Sicherheit gegen Form- 
änderungen. Bei grösseren Pumpen ist die Traverse über 
dem Plunger, an welcher 
die Schubstange an- 
greift, als Kreuzkopf mit 
Gleitschuh ausgebildet, 
welcher im Gestell ge- 
führt wird. Der Hoch- 
druckzylinder hat von 
Hand verstellbare Dop- 
pelschiebersteuerung, 
während der Nieder- 
druckzylinder mit ein- 
fachem Schieber gesteu- 
ert wird. Die Kurbeln 
sind unter 180° versetzt; 
das ist nachteilig, wenn 
die Pumpe einmal mit 
geringer Geschwindig- 
keit laufen soll. 


2. Von derselben 
Firma stammt die ste- 
hende doppeltwirkende 
„Una-Pumpe“ mit 165 
mm Plungerdurchmesser, 
welche bei etwa 60 Um- 
drehungen i. d. Minute 
0,4 ebm/Min. Wasser 
gegen einen Druck von 
13 at fördert. Der dar- 
über liegende Dampizy- 
linder hat einen Durch- 
messer von 250 mm und 
einen Hub von 180 mm 
und wird durch einfachen 

Schieber gesteuert. 
Fig. 48 zeigt eine An- 
sicht der Pumpe. Die 
Uebertragung der Kol- 
benkraft auf den Plunger 
erfolgt durch das be- 
kannte Äleinsche Ma- 
schinenelement. Ventil- 
kasten und Windkessel 
sind wie bei der vorigen Pumpe im Gestell untergebracht. 
Die Pumpe zeichnet sich durch ausserordentlich geringen 
Raumbedarf aus; der Saugwindkessel kommt freilich dabei 
etwas zu kurz. In besonders origineller Weise ist die Doppel- 
wirkung der Pumpe unter Anwendung nur einer einzigen 
Stopfbüchse erreicht. Fig. 49 zeigt die Einrichtung im 
Schnitt. Die Bronzebüchse e ist mit der Brille der Stopf- 
büchse 5 verbunden und bewegt sich mit derselben, wenn 
diese angezogen wird; nach dem oberen Pumpenraum 
wird die Büchse durch einen eingelegten Gummiring ab- 
gedichtet. 
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Fig. 47. Zwilliogspumpmaschine von Klein, Schanzlin & Becker. 


messer und 120 mm Plungerdurchmesser und einem Hub 
von 220 mm ausgestellt, welche bei 60 Doppelhuben i. d. Min. 
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Fig. 48. Kleins Unapumpe. 


0,25 cbm gegen 13 at fördert. Der Kolben wird im Hub- 
ende dadurch umgesteuert, dass ein von der Kolbenstange 
Dinglers polyt. Journal. Bd. 321, Heft 49. 1906. 
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4. Schliesslich hat die Firma Klein, Schanzlin & 
Becker noch eine kleine schwungradlose Dampfpumpe 
(sogen. Simplexpumpe) mit 180 mm Dampfzylinderdurch- 


bewegter Hebel mit einem Knacken zu geeigneter Zeit 
nach Art einer Schleppschiebersteuerung auf einen Anschlag 


| an der Schieberstange auftrift, den Schieber um ein kleines 


Stück verschiebt, wodurch Dampf hinter den Kolben tritt 
und der vor dem Kolben befindliche Dampf durch die 
gleichzeitig freigewordene Oeffnung auf der anderen Seite 
ausströmt. Die Pumpe läuft, sobald Dampf aufgegeben 
wird, selbsttätig an und lässt sich innerhalb ihrer Leistungs- 
grenze auf jede beliebige Hubzahl einstellen. 


Kondensation. 


Die Kondensation des Abdampfes der Betriebsmaschinen 
geschieht nicht in einer zentralen Anlage; dazu ist die 
Art und der Betrieb der Maschinen zu verschieden. Wo 
dieselben nicht mit Auspuff arbeiten, besitzen sie eigene 
Kondensatoren, die bei den einzelnen Maschinen schon be- 
sprochen sind. Nur das Abwasser der Kondensatoren 
läuft in einen gemeinsamen Behälter, von wo aus dasselbe auf 
den Kühlturm gepumpt und nach seiner Rückkühlung von 
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Fig. 49. Kleins Unapumpe. 


den Pumpen der Einzelkondensationsanlagen wieder an- 
gesaugt wird. 

Die Förderung des warmen Kondenswassers auf den 
Kühlturm (etwa 6 m Druckhöhe) erfolgt durch zwei Zentri- 
fugalpumpen und einer Drillingsplungerpumpe, welche je 
nach Bedarf einzeln oder zusammen die Wasserförderung 
übernehmen. Die zwei elektrischen getriebenen Zentrifugal- 
pumpen der Firma Klein, Schanzlin & Becker in Franken- 
thal sind für eine Leistung von 6,7 bezw. 10 cbm i. d. 
Minute und für eine Förderhöhe von 9 m bestimmt. Die 
Saug- und Druckstutzen beider als sogen. Niederdruck- 
zentrifugalpumpen ohne Leitapparat mit zweiseitigem Ein- 
lauf ausgebildeten Pumpen haben eine lichte Weite von 
250 mm. Die Motorleistung der grösseren Pumpe mit 
780 Umdrehungen beträgt 36 PS, die der kleineren mit 
840 Umdrehungen 26 PS. Ein für später in Aussicht 
genommener Sonderbericht über neuere Wasserpumpen 
wird auf diese Anlage noch etwas näher eingehen. 


Die Drillingsplungerpumpe der Maschinenbau A.-G. 
Balcke in Frankenthal, die ebenfalls zur Wasserförderung 
dient, erhält ihren Antrieb durch einen-Elektromotor mittels 
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eines Zahnradvorgeleges, welches die Tourenzahl für die 
Pumpe auf 70—80 i. d. Minute herabsetzt. Der Gang 
der Pumpe ist bei der hohen Uebersetzung der Stirnräder 
ein ausserordentlich ruhiger. Auf den mit den Saug- und 
Druckwindkesseln zusammengegossenen Pumpenkörper sind 
die durch Schraubenbolzen gegeneinander versteiften Lager- 
böcke für die Kurbelachse aufgesetzt. Das Innere der 
Pumpe ist erst nach Lösen eines schweren Deckels und 
einer grossen Menge von Schrauben zugänglich. Inter- 
essant ist der Vergleich dieser Pumpe hinsichtlich ihrer 


Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 
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fugalpumpe gerade in der vorliegenden Gegenüberstellung 
mit der Drillingspumpe in besonders hellem Licht. Der 
geringere volumetrische Wirkungsgrad wird durch diese 
Vorzüge reichlich aufgewogen. 

Die Rückkühlung des Wassers aus den Kondensatoren 
erfolgt in einem von der Firma Louis Schwarz & Co. in 
Dortmund erbauten Kaminkühler mit einer stündlichen 


| Leistung von 800 cbm Wasser. Seine Höhe beträgt 31 m. 
| Das Wasser wird durchschnittlich auf 25° heruntergekühlt ; 


nur wenn zum Ersatz der verdunstenden Menge frisches 


Grösse und ihres Raumbedarfs mit der in der Leistung |; Leitungswasser zugesetzt wird, erhalten die Kondensatoren 


etwa gleich grossen Zentrifugalpumpe von 6,7 cbm/Min. 
Aber auch hinsichtlich der Einfachheit und der geringen 


Zahl beweglicher Teile erscheinen die Vorzüge der Zentri- | 


Kühlwasser von etwas niedrigerer Temperatur. 
(Fortsetzung folgt.) 


Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 


Von Ingenieur Otto Nairz, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 761 d. Bd.) 


Als wichtigste Neuerung seit vielen Jahren auf dem 
Gebiete der Funkentelegraphie ist die Verwendung unge- 
dämpfter Schwingungen zu erwähnen. Man verdankt diesen 
Fortschritt dem Dänen Poulsen, ich muss jedoch gleich 
hier bemerken, dass es jetzt auch der Gesellschaft für 
drahtlose Telegraphie (Telefunken) gelungen ist, auf etwas 
anderem Wege das gleiche Ziel zu erreichen, wodurch sie 
sich die 1?/, Millionen Mark gespart hat, für welche 
Poulsen seine Erfindung an die De Forest amalgamated 
Compagny verkaufte. Der Grundgedanke des Verfahrens 
zur Erzeugung ungedämpfter Schwingungen stammt übrigens 
bereits von Duddell). Er nahm einen gewöhnlichen 
Gleichstrom - Lichtbogen zwi- 
schen Homogenkohlen und schal- 
tete ihm einen Kondensator C 
und eine Selbstinduktionsspule Z 
parallel (Fig. 20). Beim Ein- 
schalten erfolgt dann die Ladung 
des Kondensators sowie eine 
weitere Entladung über den Bo- 
gen. Nun kann aber, wie be- 
kannt, eine aus Kapazität und 
Selbstinduktion (allgemein Elastizität und Trägheit) beste- 
hendes System Eigenschwingungen ausführen, die einmal 


Fig. 20. 


eingeleitet weiter bestehen, wenn jener Betrag an Energie ! 


stets wieder vom Bogen ersetzt wird, der pro Schwin- 
gung verloren geht. Die Folge ist ein dem Bogen- 
gleichstrom überlagerter Wechselstrom von der ange- 
näherten Frequenz 
PREISEN. 
2a yVCL 

und der Lichtbogen erweist sich als Gleichstronı-Wech- 
selstrom-Umformer. Wenn auch die Frequenz eine so 
hohe ist, dass unser Auge nichts mehr davon merkt, 
so bringt natürlich der Wechselstrom Schwankungen 
der Temperatur des Bogens mit sich, welche sich als 
Verdichtungen und Verdünnungen der Luft mitteilen 
d. h. hörbar sind solange die Frequenz innerhalb etwa 
20 und 40000 liegt. (Hierauf beruht bekanntlich auch 
der in der drahtlosen Telephonie verwendete sprechende 
Bogen von Prof. Simon.) 

In der Sammlung des Elektrotechnischen Laboratorium 
der Charlottenburger Technischen Hochschule befindet sich 
ein solcher Duddellscher Lichtbogen, der nach den An- 


e) W. Duddell, The Electician 1900, S. 266 u. 310. 


gaben des Direktors des genannten Institutes, Prof. Slabys 
derart gebaut ist, dass zum konstanten Kondensator von 
2,75 Mikrofarad, Spulen von verschiedener Windungszahl 
mittels einer Klaviatur in Reihe geschaltet werden können, 
so dass die Eigenfrequenzen des Kreises akustisch die 
Töne: cis, d, e, fis, g, a, h darstellen. Die erzeugten 
Schwingungen hören sich wegen ihrer zwischen 6000 und 
12 000 liegenden Frequenz als Pfeiftöne an, sie werden 
desto tiefer, je grösser Kapazität bezw. Selbstinduktion, 
und desto höher, je kleiner diese sind. Mittels der Klavi- 
atur kann man nun dem Bogen einfache Melodien ent- 
locken, die allerdings ein feines musikalisches Ohr in die 
Flucht jagen können, da auch die Bogenlänge Einfluss 
auf die Tonhöhe hat. Den ganzen Apparat zeigt Fig. 21, 
links ist der Vorschaltewiderstand, der gestattet die Lampe, 
welche mit ungefähr 40 Volt brennt an die Netzspannung 
von 110 Volt anzulegen und unmittelbar dahinter der Kon- 
densator aus paraffiniertem Papier und hinter diesem die 
veränderliche Spule. Rechts ist die Klaviatur und die 
Lampe, welche für Handregulierung eingerichtet ist. Bringt 
man zwischen Gleichstromquelle und Bogenlampe Drossel- 
spulen an, so kann der Wechselstrom sich nicht über 
erstere ausgleichen und die Erscheinung kommt leichter 
zustande. Fehlen die Drosselspulen und liegen an der- 
selben Batterie bezw. Maschine noch mehrere Bogenlampen 
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Fig. 21. Die pfeifende Begenlampe. 


parallel, so pfeifen sämtliche im Chore mit. Im Photo- 
meterzimmer des Laboratoriums pflegt immer unter den 
jüngeren Semestern Aufregung zu entstehen, wenn die 
Bogenlampe, deren Lichtausbeute gemessen werden soll, 
„Heil Dir im Siegerkranz“ zu pfeifen. anfängt. 
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Fortschritte auf dem Gebiete der Funkentelegraphie. 


Schaltet man dem Bogen einen möglichst grossen 
Papierkondensator von etwa 26,5 Mikrofarad ohne Spulen 
parallel, so fliessen in diesem Kreise bis zu 25 Ampere 
wattloser Wechselstrom, der gegenüber der Spannung 
nahezu 90° Phasenverschiebung und zwar Voreilung hat. 
Der Lichtbogen gibt dann einen lauten tiefen Ton von 
sich und scheint bei Abschaltung des Wechselstromkreises 
um ebensoviel mehr Licht zu spenden, als vorher Gleich- 
stromenergie in Wechselstromenergie verwandelt wurde. 
Die Stromstärke im Gleichstromkreis beträgt ungefähr 
6 Ampere. Gibt man eine Spule von etwa 100 Windungen 
mit Eisenkern in den Stromkreis, so wird der Ton noch 
tiefer, gleichzeitig aber die Stromstärke geringer. Eine 
kernlose Spule von sehr vielen Windungen darüber ge- 
schoben und die Drahtenden mit einer Glühlampe von 
fünf Normalkerzen verbunden, entzieht dem Wechselstrom 
etwa 15 Watt Energie und lässt die Lampe hell leuchten. 
Der Bogen nimmt dabei um 30 Watt mehr auf. Dies 
scheint so ziemlich das äusserste zu sein, was man dem 
Bogen zumuten darf, er geht sonst gerne aus, bezw. das 
Pfeifen verstummt und der Wechselstrom versigt. In be- 
scheidener Weise kann man übrigens auch die sogenannten 
Thomson-\ersuche anstellen, nämlich einen Metallring, der 
über die vom Wechselstrom durchflossene Spule gelegt 
wurde, abstossen lassen. 

Der Bogen ist aber nicht nur ein einfacher Gleich- 
strom-Wechselstromumformer, sondern er bläst den Wechsel- 
strom in Resonanz mit dessen Eigenfrequenz an. Der 
Eifekt ist derselbe wie bei einem Wechselstromgenerator, 
der eine Frequenz liefert, welche genau der Eigenfrequenz 
des angeschlossenen Kreises entspricht und durch die Kon- 
stanten: Kapazität und Selbstinduktion gegeben ist. Es 
herrscht dann Resonanz in demselben und nach den Wechsel- 
stromgesetzen erlangt die Stromstärke den höchsten er- 
reichbaren Wert bei gänzlichem Fehlen einer Phasenver- 
schiebung. 

Am Lichtbogen messen ein Hitzdrahtvoltmeter und 
ein Westoninstrument (das nur auf Gleichstrom anspricht) 
nicht den gleichen Spannungswert. Ersteres nimmt die 
geometrische Summe von Gleich plus Wechselspannung 


VER? + Ex? auf, letzteres ausschliesslich die erstere (Z,). 
Man ist hierdurch imstande, die wirksame (sogenannte 
aufgedrückte) Wechselspannung Æw zu berechnen. In 
Wechselstromkreisen, in welchen Resonanz herrscht, ergibt 


w 


sich die Stromstärke / (wie im Gleichstromkreise) aus 


worin w den gesamten Widerstand des Kreises bedeutet. 
Am Kondensator, sowie auch an der Spule herrschen da- 
bei weit höhere Spannungen wie Zw, dieselben berechnen 
sich aus 


be J 
wc 
und E, fe 
wenn C und Z Kapazität und Selbstinduktion und 
2x 
w = ER 


(7 Schwingungsdauer) bedeuten. Diese Spannungen sind 
einander entgegengesetzt gleich, gegenüber dem Strom 
um 90° in der Phase verschoben, und zwar eilt die Spannung 
an der Selbstinduktion demselben um 90° voraus und die 
am Kondensator hinkt nach. Mit einem derartigen Bogen 
wollte es indessen nicht gelingen, zu den Frequenzen zu 
kommen, welche die drahtlose Telegraphie erst lebensfähig 
machen, nämlich die Grössenordnung der Million. Am 
weitesten kam noch Wertheim Salomonson'), der eine 
Frequenz von etwa 260 000 erreichte. 


7) K. A. Wertheim Salomonson, Versl. K. Ak. von Wet. 381. 
1902/3. 
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Die Theorie des selbsttönenden Bogens ist durch die 
eingehenden und äusserst wertvollen Untersuchungen Prof. 
Simons?) gegeben, aber wie es häufig vorkommt, ist es 
doch nicht diesem Forscher, obwohl ihm dasselbe Ziel 
vorschwebte, gelungen das Duddell- Phänomen für die 
Funkentelegraphie nutzbar zu verwerten, sondern einem 
Praktiker, dem dänischen Ingenieur Poulsen, demselben, 
der sich bereits durch das Telegraphon einen Namen 
machte. Zeigt sich aber einmal ein Weg nach einem be- 
stimmten Ziele, so gelingt es meist sehr bald auch auf 
anderen dasselbe zu erreichen. 

Für gewöhnlich ist die Kurve, welche den Spannungs- 
abfall an einem Leiter als Funktion der Stromstärke dar- 


stellt, die sogenannte Charakteristik E eine steigende; 


bei Gasen, beim Nernstäbchen, jedoch eine fallende. Das- 
selbe muss, wie schon Duddell erkannte, für Lichtbogen 
erfüllt sein, wenn Schwingungen auftreten sollten. Es muss 


d. h. der Lichtbogenwiderstand muss negativ und zum 
mindesten gleich gross mit dem ohmischen Widerstand 
des Schwingungskreises sein, also mit einer Zunahme der 
Stromstärke muss eine Abnahme der Spannung Hand in 
Hand gehen. 

Nach Simon sollte es auf Grund nachfolgender Ge- 
sichtspunkte möglich sein, höhere Schwingungszahlen zu 
bekommen: hohe Betriebsspannung, aber kleine Stromstärke 
bei grosser Wärmeableitung. Letztere Bedingung erfüllen 
Metallelektroden oder Kohlenelektroden in einem Gase von 
grosser Wärmeleitfähigkeit wie Wasserstoff oder Helium. 
Mit Dochtkohlen, die gerade entgegengesetztes Verhalten 
zeigen, sind tatsächlich nicht einmal die vorhinerwähnten 
relativ niederen Frequenzen erreichbar. Es handelt sich 
also darum, den verhältnismässig kleinen Lichtbogenwider- 
stand künstlich zu vergrössern und den Widerstand im 
Schwingungskreise tunlichst zu verkleinern. 

Der Weg. den Poulsen ging, ist gekennzeichnet durch 
Verwendung von Wasserstoff, dessen Wärmeleitfähigkeit 
nur von jener des viel zu teueren Helium übertroffen 
wird, während es alle anderen Gase weit überragt. Den 
Bogen liess er auftreten zwischen einer Kohlenanode, 
welche als wenige Zentimeter dicke Scheibe durch ein 
Uhrwerk langsam gedreht wurde und einer Kupferkathode, 
welche der Kohlenscheibe an deren Umfang gegenüber- 
stand. Das Ganze war in einer Wasserstoffatmosphäre 
angeordnet, dabei der Bogen sehr kurz; er soll noch besser 
gearbeitet haben, wenn er im starken, möglichst gleich- 
mässigen Felde eines mit ihm in Reihe geschalteten Elektro- 
magneten brannte. Es gelang Poulsen damit auf etwa 
300 km zu telegraphieren. Parallel zum Bogen befanden 
sich ein grosser Kondensator und eine Selbstinduktions- 
spule, an welcher einerseits die Antenne und andererseits 
das Gegengewicht angebracht waren. Um dem Bogen 
immer möglichst gleichviel Energie zu entziehen, war noch 
ein zweiter Schwingungskreis abwechselnd an den Bogen 
gelegt und zwar dann, wenn nicht gegeben wurde. 

Der Schwingungskreis darf keinen grossen Widerstand 
haben, wenn überhaupt Schwingungen auftreten sollen, man 
muss deshalb auch Kondensatoren verwenden, in denen 
die Umpolarisierungsarbeit gering ist. Auch die OAm- 
schen Widerstände müssen natürlich auf ein Mindestmass 
herabgesetzt werden, desgleichen die Strahlung, die für die 
Schwingung ja auch als ein Widerstand aufzufassen ist. 
Die Verwendung stark strahlender Luftleiteranordnungen, 
wie Harfen, Trichter und dergl. wird also zugunsten der 


8, H. Th. Simon. Physik. Zeitschr. 6. 297, 1905 u. 7. 433, 
1906. 
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Schirmantennen vermieden werden müssen. Bis auf die 
Verluste durch Ohmschen Widerstand lassen sich die an- 
deren ziemlich reduzieren. Erstere sind bekanntlich bei 
schnellen Schwingungen wegen deren Oberflächenwirkung 
bis zu zehnmal grösser als bei langsamer Frequenz oder 
Gleichstrom. Spulen haben ferner um weitere ungefähr 
50 v. H. höhere Widerstände. Offenbar wird überhaupt 
der beste Wirkungsgrad der Anordnung dann erzielt, wenn 
der Nutzwiderstand (Strahlung) gleich dem ohmschen ist.”) 

Wohl ist die Stromstärke bei den ungedämpiten 
Schwingungen eine viel geringere als die Anfangsampli- 
tuden bei den durch Funkenentladungen ausgelösten. Die 
Wirkung auf einen in Resonanz befindlichen Empfänger 
kann jedoch trotzdem bedeutend werden, wenn man be- 
denkt, dass eine Glocke ebensogut geläutet werden kann 
durch fortgetetzte schwache Impulse, wie durch wenige 
aber starke. Freilich muss der Widerstand im Empfänger 
so klein wie möglich gemacht, insbesondere die Energie 
verzehrenden Detektoren wie etwa die Schlömilchsche 
Zelle in besonderer Weise angeordnet werden. Die Energie, 
welche durch den elektromagnetischen Wellenschlag des 
Aethers auf den Empfänger übertragen wird, ist pro 
Schwingung gleich Zw J, da beide gleichphasig sind, und 
weil Zw konstant also proportional JI Die im Empfänger 
pro Schwingung verzehrte Energie ist /?w, wächst also 
in viel schnellerem Masse. Wenn somit w nicht sehr klein 
ist, sind keine grossen Amplituden erreichbar. Dies gilt 
natürlich in ganz ähnlicher Weise auch für das alte Ver- 
fahren durch gedämpfte Wellenzüge im resonierenden 
Empfänger Schwingungen hervorzurufen. Es ist jedoch 
vollständig gleichgültig, ob die für den Detektor zum 
Ansprechen nötige Amplitude nach 10 oder 100, oder gar 
erst nach 1000 Schwingungen erreicht wird. Die Zeit, 
die in letzterem Falle benötigt wird, beträgt ja auch nur 
U 000 Sekunde. Wenn eine durch den Funken ausgelöste 
Kondensatorentladung verglichen werden kann mit den 
wenigen Schwingungen, die ein Pendel ausführt, nachdem 
es einmal aus seiner Gleichgewichtslage gebracht wurde, 
so müssen die ungedämpfiten Schwingungen in Vergleich 
gebracht werden mit den fortdauernden eines Uhrpendels, 
dem durch das Uhrwerk fortgesetzt die verloren gegan- 
gene Energie nachgeliefert wird. 

In anderer Weise wie Poulsen machte die Gesellschaft 
Jür drahtlose Telegraphie den Bogen der Funkentelegraphie 
dienstbar, wenn man noch so sagen darf, wozu infolge 
des vollständigen Mangels an Funken kaum mehr Be- 
rechtigung besteht. Sie erhöhte die Spannung durch Hinter- 
einanderschaltung von sechs und mehr Bogen und vergrös- 
serte den Widerstand durch Wasserkühlung der Kupferelek- 
trode. Letztere ist als Gefäss ausgebildet, dessen Boden nach 
unten zu hohl erscheint und sich über der Homogenkohle 
wölbt. Da die Spannung an den Klemmen des Konden- 
sators bei weitem nicht so hohe Beträge annimmt, wie sie 
früher verwendet wurden, konnte der Plattenabstand klein 
gemacht werden, so dass der Kondensator trotz seiner 
hohen Kapazität verhältnismässig klein ist. 

Der Bogen lässt sich nicht sehr viel Energie ent- 
ziehen, ohne aus dem Tritt zu fallen, wie man sich leicht 
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überzeugen kann, wenn man Widerstand in den Schwin- 
gungskreis einschaltet. In der Praxis wird man dies aus 
zwei Gründen vermeiden müssen: erstens hört die Schwin- 


ER. en) gleich 


jenem im Schwingungskreise wird, und zweitens ist die 
Stromstärke in diesem Kreise (welche die Fernwirkung 
bedingt) dem Widerstand umgekehrt proportional. Man 
soll indessen den Bogen bis zu 70 v. H. (?) Energie ent- 
ziehen können, so dass sich auch der Wirkungsgrad in 
der drahtlosen Telegraphie bessern dürfte. Aber nicht der- 
artige Gründe sind massgebend um den ungedämpften 
Schwingungen jene Bedeutung zu verleihen, die ihnen 
zweifellos zukommt. Es ist die Abstimmschärfe, die den 
Ausschlag gibt. 

Angenommen ein Sender strahlt eine ganz bestimmte 
Wellenlänge in den Raum aus, so wird ein Empfänger zu 
erzwungenen Schwingungen angeregt, welche auch dessen 
Eigenschwingungen auslösen. Wenn man die Eigenirequenz 
oder Wellenlänge des Empfängers, die erst kleiner sei als 
jene des Senders, vergrössert, indem man seine Kapazität 

oder Selbstinduktion 
(bezw. Drahtlänge) ver- 
grössert, so misst man 
einen Verlauf für die Strom- l 
stärke, wie ihn die Kurve 
Fig. 22 wiedergibt. Der 
Strom erreicht seinen 
Höchstwert für den Fall 
der Resonanz, d. h. dem 

Uebereinstimmen der 
Eigenfrequenzen beider 
Systeme. Diese sogenan. 
Resonanzkurve hat aber 
durchaus nicht immer ge- | 
nau dieselbe Gestalt. Je grösser nämlich die Summe 
der Dämpfungen in beiden Kreisen ist, desto flacher wird 
sie, bezw. ihr Krümmungsradius um so grösser. Bei un- 
gedämpften Schwingungen wäre sie unendlich spitz, wenn 
auch die Dämpfung im Empfänger den Wert Null hätte. 
Diese hat jedoch einen endlichen Wert, der viel kleiner 
sein kann als die Dämpfung eines Senders mit Funken- 
strecke. Wenn man nun annimmt, dass der benutzte 
Wellendetektor auch noch anspricht, wenn die Schwin- 
gungsamplitude um 50 v. H. kleiner ist als ihr Höchst- 
wert (Resonanz), so ist leicht einzusehen, dass das Wellen- 
gebiet, in welchem der Detektor anspricht, ein um so 
grösseres ist, je gedämpfter die Schwingungen sind. Bis- 
her war die Gesellschaft für drahtlose Telegraphie in der 
Lage noch mit Wellenlängen zu arbeiten, die etwa 3 v.H. 
auseinanderlagen, was auch nur durch die Benutzung ge- 
kuppelter Sender mit verminderter Strahlungsdämpfung 
(Schirmantennen) möglich war. Die ungedämpften Schwin- 
gungen gestatten aber mit Wellen zu arbeiten, die nur um 
1 v. H. auseinander liegen. Es können also durch sie 
viel mehr Stationen gleichzeitig arbeiten ohne sich gegen- 
seitig zu stören, was bei der heutigen grossen Anzahl 
derselben von enormer Bedeutung ist. 


gung auf, wenn der Lichtbogenwiderstand ES 


— Q} 


Fig. 22. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Seilbahn in Barcelona. (Playá.) Die meterspurige elektrische 
Seilbahn führt vom Umfange der Stadt auf den bis 360 m 
hohen Vallvidrera Berg. Der Ausgangspunkt liegt auf Kote 
192,25 m, der Endpunkt auf 355,73 m. Der Höhenunterschied 
von 163,48 m wird durch eine 730 m lange Seilbahn (schräg 


gemessen, wagerechte Länge 711 m) neuerer Bauart mit einer 
mittleren Steigung von 229,93 v. T. überwunden. Das Längen- 
profil setzt sich wie folgt zusammen: 114,20 m mit 148,2 v. T. 
Steigung, 311,10 m mit 206,4 v. T., 205,82 m mit 258,2 v.T. 
und 98,88 m mit 285 v. T. Die eingleisige Bahn ist, mit Aus- 
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nahme einer 120 m langen Kurve von 2000 m Halbmesser 
nahe dem oberen Ende, gerade und besitzt in der Mitte eine 
100 m lange Ausweiche mit 300 m Halbmesser in der Steigung 
von 206,4 v. T. Als Längenprofil wurde ein annähernd theo- 
retisches Profil (Parabel) ausgeführt, welches sich dem Gelände 
möglichst anpasst; die Gefällsbrüche sind mit 2000 m Halb- 
messer ausgerundet. Für die Berechnung lagen als Gewichte 
zu Grunde: Gewicht des steigenden vollbesetzten Wagens 
12000 kg, des leeren sinkenden Wagens 6500 kg, Seilgewicht 
3 kg/m. Der Bahnkörper ist bis auf einen 30 m langen ge- 
schütteten Erddamm am unteren Ende ein gemauerter Bahn- 
damm von 2,90 m Kronen- und 4m Dammbreite An Kunst- 
bauten sind zwei gemauerte Ueberführungen (Strassenbrücken) 
(4 m lichte Oeffnung, 4,90 m Scheitelhöhe) und zwei Unter- 
führungen (eiserne Träger) vorhanden. 

Das Gleis besteht aus zwei Bergbahnschienen (100 mm 
Fussbreite, 11 mm Stegdicke) mit konischem Kopf (46 mm 
Kopfbreite); Gesamthöhe der Schiene 125 mm, Schienengewicht 
26,5 keim, Schienenlänge 10 m. Die Befestigung erfolgt in 
üblicher Weise auf 1,80 m langen eisernen Querschwellen 
(960 mm Schwellenabstand, an den Stössen 400 mm) von 
14 k&/ım Gewicht. 31 Fig. (Schluss folgt.) (Revista Tecnologico 
Industrial, Barcelona 1906, S. 225—262.) A. M. 


Elektrische Bahnen in der Umgebung Roms. (Solier.) Von 
der Compagnie Thomson Houston ist kürzlich ein Bahnnetz von 
42 km Länge mit den Linien von Rom nach Grotta - Ferrata, 
von Frascati nach Genzano und von Squariarelli nach Rocca 
di Papa in Betrieb genommen worden. In den Ortschaften 
liegen Phönixschienen von 45 kg/m, auf den Landstrassen 
Vignoleschienen von 28 kg/m Gewicht. Es kommen Steigungen 
bis zu 5,6 v. H. und Kurven mit einem Halbmesser bis zu 25 m 
herab vor. Die Spur beträgt 1445 mm. 

Die Oberleitung besteht aus zwei Drähten von je 9,25 mm 
Durchmesser, die an Holzmasten — in den Ortschaften an 
Eisenmasten — mit Auslegern aufgehängt sind. Fünf Speise- 
punkte sind vorhanden, von denen einer unmittelbar, ein zweiter 
über eine Speiseleitung an ein besonderes Kraftwerk Anschluss 
hat; die drei übrigen sind an Unterstationen angeschlossen. 
Letztere erhalten aus dem Drehstromkraftwerk in Tivoli Strom 
von 10000 Volt Spannung und sind je mit zwei Umformer- 
sätzen und zwar die grössere mit solchen für 200, die beiden 
kleineren mit solchen für 125 KW Gleichstromleistung und je 
einer Pufferbatterie ausgestattet. Die grössere Unterstation hat 
einen Turbinensatz als Reserve, ‘ausserdem besitzt jede eine 
Zusatzmaschine. Die Gleichstrombetriebsspannung beträgt 
650 Volt. 

Die Betriebsmittel bestehen aus 16 gewöhnlichen Motor- 
wagen, 8 Decksitzmiotorwagen, ausserdem 4 Anhängern mit 
Decksitzen. Die grossen 12 m langen Wagen haben Dreh- 
gestelle und sind je mit vier 60 PS-Motoren, elektrischer Zug- 
steuerung und Luftbrenisen ausgerüstet; die kleinen zweiach- 
sigen Wagen werden durch zwei 60 PS-Motoren angetrieben. 
(L’Eclairage Electrique 1906/1907, S. 96 — 100). Pr. 


Projektierung elektrischer Bahnen. (Ash4e.) 11. Teil. (Teill 
erschien in der Electrical Revier, New York vom 2. 6. 1906.) 
Bahnen mit hohen Fahrgeschwindigkeiten haben mit den 
Dampfbahnen in Wettbewerb zu treten; es müssen daher 
kleine Züge (ein oder zwei Wagen) in kurzen Zeitab- 
städen verkehren. Die hohe Fahrgechwindigkeit bedingt 
geringe Steigungen, nicht zu lange Kurven, deren Halbmesser 
möglichst gross sein muss, und erhöhten Kraftverbrauch 
(85 Watt/sta. gegenüber 46,5 Wätt/stu. pro t/km bei Zügen mit 
mehreren Wagen). Als Beschleunigung hat sich 1,5 m/sek. be- 
währt. Die erforderliche Motorleistung kann auf verschiedene 
Weise ermittelt werden, und zwar sind vier Verfahren erläutert. 
Hierzu muss die Streckenlänge, der Fahrplan und die Bauart, 
Grösse und der Fassungsraum der Wagen vorher ermittelt 
sein. An Hand der Wagenverteilung, des Kraftbedarfs der ver- 
schiedenen Züge auf verschieden langen Strecken und bei 
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‘der Wagenverteilung. 
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den entsprechenden Fahrgeschwindigkeiten kann dann der 
grösste Kraftbedarf zur Berechnung des Kraftwerkes und der 
Unterstationen gefunden und die Stromzuführung berechnet 
werden. Graphische Verfahren leisten hierzu gute Dienste. Die 
Lage des Kraftwerkes hat den bekannten Bedingungen zu ge- 
nügen; die der Unterstationen ergibt sich im wesentlichen aus 
(Electrical Review, New York 1906, 
S. 579 - 582.) Pr. 


(Hammer.) Bei dem Vergleichen von Kreisel- 
pumpenangeboten soll auf folgende Punkte besonders geachtet 
werden: 1. Es ist steis Angabe des „garantierten“ Kraftver- 
brauches zu verlangen. 2. Eine Pumpe mit kleinerer Drehzahl 
ist vorzuziehen, weil bei ihr die Abnutzung im Spalt geringer 
ist und dadurch weniger Wasser zurückfliesst. 3. Da Ab- 
nutzung niemals zu vermeiden ist, soll leichte Auswechselbar- 
keit der gefährdeten Teile gefordert werden. 4. Zur Vermei- 
dung von Betriebsstörungen ist auf einfache Bauart zu achten, 
insbesondere bei Hochdruckkreiselpumpen auf einfachen Druck- 
ausgleich. 5. Der „garantierte“ Wirkungsgrad soll stets ange- 
geben sein. (Zeitschr. f. d. ges. Turbinenw. 1906, 5.409 bis 
411.) K. 


Unrundigkeit der Flammrohre. (O. Knaudt.) Die heute meist 


als Wellrohre ausgeführten Flammrohre können nur durch Aus- 
fressungen oder durch Einbeulungen unbrauchbar werden. Bei 
Landkesseln tritt Beulenbildung bei Wassermangel ein. Bei 
Schiffskesseln dagegen, wo fast immer Oel im Speisewasser 
enthalten ist, bildet sich auf dem Flammrohr eine Schicht von 
Fettgallerde, unter welcher das Blech so warm wird, dass 
durch den Dampfdruck Beulen entstehen. Die dritte Ursache 
für bleibendes Unrundwerden liegt in den stets vorhandenen 
Temperaturunterschieden, welche die heisseren oberen Feuer- 
gase gegenüber den kälteren unteren (namentlich am Rost) auf- 
weisen. Auch bei den stärksten Einbeulungen kommen Risse 
in der Regel nur dann vor, wenn über dem Rost eine Rund- 
naht durch Aufflanschung und Stemmring oder eine Rund- 
schweissnaht hergestellt ist. Folgen der Beulenbildung sind 
Schmutzablagerungen in den Vertiefungen, die zu weiteren Beschä- 
digungen Veranlassung geben können. Kleinere Beulen können 
durch Plungerpressen ohne örtliche Erhitzung zurückgerichtet 
werden. Runde Wellrohre können so viel äusseren Druck er- 
tragen, dass die Elastizitätsgrenze des ursprünglichen Blech- 
materials (etwa 26 K€ qmm) erreicht wird, unrunde dagegen 
bedeutend weniger und zwar am wenigsten solche Rohre, deren 
Querschnitt nur eine Symmetrieachse hat (eingebeulte), während 
ein Rohr, dessen Querschnitt zwei aufeinander senkrechte 
Symmetrieachsen hat (elliptisches), schon widerstandsfähiger 
ist. Zuverlässige Regeln zur Bestimmung des zulässigen Masses 
der Unrundigkeit (= Unterschied des grössten und kleinsten 
Durchmessers im Querschnitt) sind noch nicht vorhanden. Ver- 
suche an einem 13 Wellen langen, 15,5 mm starken Wellrohre 
von 1250 und 1350 mm Durchm. ergaben bei hoher Rostbean- 
spruchung nach 100, 200 und 300 Betriebstagen Unrundigkeiten 
von etwa 12, 21 und 35 mm. Die regelmässige Zunahme der 
Unrundigkeit zeigt, dass nicht der Dampfdruck, sondern die 
ungleiche Temperatur über und unter dem Rost das Rohr un- 
rund machte. Dieses unrunde Rohr ergab sodann beim Druck- 
versuch bis 25 at eine geringe Zunahme der Unrundigkeit, 
welche bei 40 at etwa 80 mm im ganzen erreichte, ohne eine 
bleibende Formänderung durch den Wasserdruck zu zeigen, bis 
bei 43 at eine bleibend: Beule eintrat. Das eingebeulte Rohr 
ertrug noch längere Zeit einen Drnck von 23 at, ohne weitere 
bleibende Formänderung zu zeigen. Versuche mit Rohren in 
der Betriebstemperatur würden wohl andere Ergebnisse liefern. 
Unrundigkeit von 35 mm verringert die Sicherheit gegen Ein- 
beulung um 32 v. H. Der Berechnung der erforderlichen 
Wandstärken der Flammrohre sollte daher nicht die Zerreiss- 
festigkeit des Rohrbleches zugrunde gelegt werden. .(Zeitschr. 
des Bayer. Revisionsvereins 1906, S. 193 u. Zeitschr. des Vereins 
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deutscher Ingenieure 1906, S. 1779. Zeitschr. f. Dampfkessel- 
und Maschinenbetrieb 1906, S. 455.) Z. 


Aluminiumzellen werden seit mehreren Jahren von der Gesell- 
schaft für elektrische Zugbeleuchtung angewandt, um bei Still- 
stand des Zuges eine Stromumkehr zu verhüten. Nach dem 
Verfahren dieser Gesellschaft wird nämlich die Dynamomaschine 
von einer Laufachse des Eisenbahnwagens betrieben und 
schickt ihren Strom gleichzeitig in die Lampen und in eine 
Akkumulatorenbatterie, die während der Pausen die Lampen 
speist. Damit sich nun nicht bei zu langsamem Lauf oder 
Stillstand der Dynamo die Akkumulatoren durch die Wick- 
lungen der Maschine hierdurch entladen, ist ein selbsttätiger 
Schalter nötig. Da die elektromagnetisch oder mechanisch 
betriebenen Schaltvorrichtungen gegen Staub, Russ, Feuchtig- 
keit, Temperaturwechsel und Erschütterungen empfindlich sind, 
so hat man statt ihrer die merkwürdige Eigenschaft von Alu- 
miniumelektroden, in passenden Lösungen den Strom nur in 
einer Richtung durchzulassen, nutzbar gemacht. Dr. Max Büttner 
verwendete zu diesem Zweck nach längeren Versuchen eine 
Aluminiumplatte und eine Zisenplatte, die in eine Lösung von 
borsaurem Ammon tauchen. Ist die Aluminiumplatte Anode, 
so bekleidet sie sich sofort mit einer unlöslichen und sehr 
schlecht leitenden Oxydhaut, die dem Strom den Weg abschnei- 
det, während in umgekehrter Richtung ihm nur geringer Wider- 
stand entgegengesetzt wird, da eine Eisenanode diese Ventil- 
wirkung nicht zeigt. 

Diese Zellen werden von der Akkumulatoren-A.-G. Hagen- 
Berlin hergestellt. Die Grösse AI 50 für 50 Amp. Stromdurch- 
gang enthält 10 Aluminium- und 11 Eisenplatten, [die genau 
wie die Platten eines Akkumulators angeordnet sind. Die 
Platten haben 19 cm Höhe und 15cm Breite; sie sind aus 
2 mm dickem Aluminiumblech und 1 mm dickem Eisenblech 
geschnitten. Der Zwischenraum zwischen den einzelnen 
Platten beträgt etwa 9 mm, so dass der gesamte Plattensatz 
einer Zelle etwa 21 cm lang ist. Als Gefäss dient ein Eisen- 
blechkasten von 34 cm innerer Länge, so dass eine reichliche 
Menge Flüssigkeit eingefüllt werden kann und nicht zu oft 
nachgegossen werden muss. Der Plattensatz wird im Gefäss 
durch eiserne Rahmen, die den freien Raum erfüllen, festge- 
halten. Der Eisenkasten steht in einem Holzkasten, an dessen 
Stirnwand die Anschlussklemmen befestigt sind. 


Als Material für die Aluminiumplatten wird gewöhnliches 
Handelsaluminium von durchschnittlich 98 v. H. Gehalt an 
Aluminium verwendet. Vor ihrem Gebrauch werden die Alu- 
minium- und Eisenplatten zunächst in verdünnte Schwefelsäure 
von der Dichte 1,2 gestellt, nach zwei Tagen herausgenommen, 
gründlich abgewaschen und gebürstet. Dann werden die 
Platten in die Zelle eingehängt, die Flüssigkeit eingefüllt und 
mehrere Tage lang Strom in verschiedener Richtung so lange 
durchgeschickt, bis beim Stromwenden der Strom sofort ab- 
geschnitten wird. Diese Vorbereitung dauert je nach dem 
Material der Platten verschiedene Zeit; schlechte Platten, die 
nach längerer Formierung den Strom noch schlecht abschnei- 
den, werden ausgesondert. Sind die Platten gut, so wird die 
Flüssigkeit erneuert und die Zelle ist zum Gebrauch fertig. 
Die Eisenplatten zeigen sich nun von einer dünnen braunen 
Oxydhaut bedeckt: die Aluminiumplatten haben einen leichten 
bräunlichen Anflug. 

Da früher oft bei guten Platten nach einiger Zeit Gas- 
entwicklung an der Eintrittsstelle des Stromes auftrat und 
gleichzeitig die Ventilwirkung plötzlich aufhörte, so wird die 
Fahne, mit der die Platte an der stromzuführenden Schiene 
hängt und der ihr benachbarte Teil der Platte durch Hart- 
gummi von der Flüssigkeit isoliert; dieser Ueberzug wird 
gleich auf die Platte aufvulkanisiert. 

Der sehr kleine Reststrom, der bei anodischer Schaltung 
durch die Zelle geht, beträgt in den meisten von Büttner mit- 
geteilten Versuchen einige Sekunden nach Stromschluss weniger 
als 0,1 Amp. und sinkt rasch bis auf 0,01 Amp. Die Grösse 
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des Reststromes hängt von der Temperatur, der Dauer und 
der Stärke des vorher durch die Zelle gegangenen Stromes 
und von der Beschaffenheit der Platten ab. 

Die Ventilwirkung tritt oberhalb einer „kritischen“ Spannung 
des Stromes nicht mehr ein; die Stromstärke sinkt dann nicht 
mehr nach dem „Abschneiden“, sondern steigt an. Die Höhe 
dieser kritischen Spannung ist nach dem Plattenmaterial und 
nach den äusseren Umständen verschieden. 

Die Benutzung des borsauren Ammons als Elektrolyten 
hat den unangenehmen Nachteil, dass Ammoniak während des 
Betriebes entweicht ; deshalb kann die Zelle nicht im Wagen 
aufgestellt, sondern muss in einem Behälter am Wagenunter- 
gestell leicht zugänglich angeordnet werden. 

Um das entwichene Ammoniak und das zersetzte bezw. 
verdunstete Wasser zu ersetzen, wird im Hochsommer alle 
vier Tage, im Winter alle zehn bis dreizehn Tage chemisch 
reines Ammoniak von der Dichte 0,94 nachgefüll. Verun- 
reinigung der Flüssigkeit durch schwefelsaures Ammon 
schadet nicht, dagegen sind salzsaure und salpetersaure Salze 
sehr nachteilig. 

Auch die Beschaffenheit der Zisenelektroden ist von Ein- 
fluss auf das Arbeiten der Zelle. Unter normalen Umständen 
soll der Ueberzug des Eisens gleichmässig hellbraun aussehen; 
je dunkler die Farbe ist, um so schlechter scheint die Zelle 
zu wirken. Sind nach längerem Stehen ohne Benutzung die 
Eisenbleche schwarz geworden, so versagt die Zelle. 

Die Flüssigkeit ist in einer gut arbeitenden Zelle stets 
klar; geht ein nennenswerter Reststrom hindurch, so trübt 
sie sich von ausgeschiedenem Aluminiumhydroxyd. 

Die Preisliste der Akkumulatorenfabr:k A.-G. über Polari- 
sationszellen enthält die Grössen All bis Al16 für Strom- 
stärken von 5 bis 80 Amp. in Abstufungen von 5 Amp.; für 
je 5 Amp. enthält die Zelle eine Aluminiumplatie der früher 
angegebenen Grösse. Die kleinste Zelle wiegt 14 kg, die 
grösste 53 kg. Für Stromstärken über 80 Amp. schaltet man 
mehrere Zellen nebeneinander und für Spannungen über 
110 Volt mehrere Zellen hintereinander. Die Zellen werden 
fertig zusammengesetzt geliefert; man füllt die Flüssigkeit ein 
und schickt dann unter Vorschaltung eines Widerstandes einige 
Minuten lang einen Strom in solcher Richtung durch, dass das 
Aluminium Anode ist. 

Bei der Bedienung der Zelle soll darauf geachtet werden, 
dass die Flüssigkeit stets 1—2 cm über der oberen Kante der 
Platten steht und dass durch regelmässiges Nachfüllen der 
Ammoniakgehalt genügend hoch bleibt. Wird eine Zelle im 
Betriebe warm oder lässt sie einen merklichen Reststrom durch, 
so war der Ammoniakgehalt zu tief gesunken. Dann muss 
die Flüssigkeit entfernt, die Zelle mit destilliertem Wasser aus- 
gespült und frische Lösung eingefüllt werden. Die alte Flüssig- 
keit kann, nachdem sie durch Absetzen klar geworden ist, 
wieder verwendet werden, wenn sie nicht anderweitig verun- 
reinigt ist. 

Soll eine Zelle längere Zeit unbenutzt bleiben, so empfiehlt 
es sich, die Flüssigkeit abzuziehen. Vor der Wiederbenutzung 
ist sie wie eine neue Zelle zu behandeln. 

Weil diese Zellen mit Ammoniakfüllung eine oftmalige 
Bedienung erfordern, so ziehen verschiedene Bahnverwaltungen 
selbsttätige elektromagnetische Ausschalter vor. Es sind viel- 
fach Versuche mit anderen Lösungen angestellt worden; z.B. 
sollen die Aluminiumzellen von Grisson mit Natriumbikarbunat 
arbeiten. Büttner fand aber Natrium- und Kaliumsalze in jeder 
Zusammensetzung ungeeignet, weil die mit ihnen beschickten 
Zellen vielfach plötzlich versagten. 

Büttner erklärt dies Versagen folgendermassen: In der 
das Aluminium bedeckenden isolierenden Haut bilden sich 
kleine Oeffnungen, die sich rasch wieder schliessen, um an 
anderer Stelle wieder aufzutreten. An den Durchbruchsstellen 
erhitzt sich die Flüssigkeit; steigt die Temperatur dabei über ` 
70°, so löst sich die isolierende Schicht. An der Durchbruch- 
stelle wird die Aluminiumplatte angefressen und schliesslich 
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durchlocht. Die meisten Durchbruchstellen bilden sich dort, 
wo die Berührung zwischen Platten und Flüssigkeit mangel- 
haft ist z. B, wo die Glasrohre, welche die Platten ausein- 
anderhalten, an diesen anliegen. 

Zellen mit borsaurem Ammon sind auf der Strecke Dres- 
den—Lindau in zwei sächsischen Wagen erster und zweiter 
Klasse seit Frühjahr 1902 im Betriebe. Jede Akkumulatoren- 
batterie eines Wagens hat 20 Elemente; die Zellen müssen 
also bei Stillstand des Zuges 40 Volt abschneiden. Auf den 
preussischen Staatsbahnen laufen solche Wagen auf den 
Strecken Altona—Köln und Altona —Berlin seit März 1903; die 
Dynamo steht im Gepäckwagen; sie speist 32 Akkumulatoren; 
die Aluminiumzelle hat also 64 Volt abzufangen. Während 
der Fahrt geht der bis zu 200 Amp. starke Maschinenstrom 
durch vier parallel geschaltete Zellen. Sämtliche Zellen haben 
bis jetzt ohne Störung gearbeitet; Platten sind noch nicht aus- 
gewechselt worden. Neuerdings sind auch nach dem Osten 
gehende D-Züge mit elektrischer Leselampenbeleuchtung nach 
dieser Anordnung versehen worden; hier beträgt die Spannung 
ebenfalts 64 Volt, die Stromstärke aber nur 70 Amp. 

Ausser für Zugbeleuchfung werden die Aluminiumzellen 
auch für elektrische Anlagen mit Windmotor verwendet; hier 
ist die Spannung meist 110—120 Volt. 

Die Eigenschaft der Aluminiumzellen, den Strom nur in 
einer Richtung durchzulassen, hat man auch zur Umformung 
von Wechselstrom in Gleichstrom zu verwerten gesucht. Büttner 
glaubt, dass diese Ausnutzung praktisch kaum in Betracht 
kommt, weil die Zellen sich dabei zu stark erwärmen, also 
verhältnismässig sehr grosse und teure Zellen mit besonderer 
Kühlvorrichtung nötig wären. 16 Abb. (Zeitschr. f. Elektro- 
chemie 1906, S. 798—808.) A. 


Selbsttätige Wage. W. & T. Avery Ltd. haben auf der Royal 
Cornwall Polytechnic exhibition eine von Stephens erfundene 
selbsttätige elektrische Wage gezeigt, die für etwas zusammen- 
haftende Stoffe bestimmt ist. Deren Beförderung bei der 
Wägung bot bisher Schwierigkeiten, so dass man ihre selbst- 
tätige Wägung für unmöglich hielt. Die Wage ist auch für 
andere Stoffe brauchbar und wird in drei Grössen für 0,2 bis 
1 kg, 0,5 bis 2 kg und 3,5 bis 7 kg geliefert. Der abzuwiegende 
Stoff befindet sich in einem kleinen Rumpf mit einem anschliessen- 
den, geneigten Rohr, vor dem ein Elektromagnet einen Deckel 
hin und her bewegt; dadurch wird der Stoff aufgerüttelt und 
zugleich in einzeln herabfallende kleine Mengen geteilt. Kippt 
die Wage beim Erreichen des Sollgewichtes, so wird ein Strom- 
kreis geschlossen, der Schliessen des Deckels bewirkt. (The 
Electrical Review, London 1906, S. 628.) Pr. 


(Heckel.) Vortrag auf der 
Ausstellung für Härletechnik in Wien 1906. Es ist nicht gleich- 
gültig, ob man aus ein und demselben Stück Stahl einen 
Meissel, einen Bohrer oder gar einen Fraiser, Reibahle usw. 
macht. Es ist notwendig, dem Stahllieferanten das Werkzeug, 
das man anzuferligen hat, genau zu bezeichnen, damit er hier- 
nach den am besten geeigneten Stahl aussuchen kann. Wichtig 
ist es auch, dass beim Abschneiden des Stahlstückes von der 
Stange sachgemäss vorgegangen wird, da infolge unregel- 
mässigen Abbrechens die Struktur des Stahls Risse bekommen 
kann, die sich in der Feuerbehandlung dann zu grösseren, län- 
geren Rissen erweitern können. 

Ebenso notwendig ist das Ausgleichen des zu bearbeiten- 
den Stahles, das häufig aus Bequemlichkeit oder Sparsamkeit 
unterlassen wird. 

Ein normalgehärteter Stahl zeigt ein samtartiges, matt- 
farbiges Bruchaussehen, überhitzte Bruchstellen zeigen ein grobes 
kristallinisches Gefüge. Man soll bei Anfertigung von Werk- 
zeugen darauf sehen, dass die Querschnittunterschiede nicht zu 
gross sind, und scharfe Abstufungen vermeiden, da scharfab- 
gesetzte Kanten und Winkel beim plötzlichen Abkühlen im 
Wasser die Neigung besitzen, an jeder Stelle, wo die Quer- 
schnittveränderung vorhanden ist, abzureissen. 
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Die Härtestube soll ferner eine gleichmässig dämmrige 
Beleuchtung haben und darf nicht direkt von Sonnenstrahlen 
beschienen werden, da im dämmrigen Zwielicht der Hitzegrad 
viel richtiger erkannt wird. (Schluss folgt.) (Oesterreichische 
Zeitschr. f. Berg- und Hüttenwesen 1906, S. 541.) Br. 


Der Automobilzylinderguss (Perrault), durch dessen Schwierig- 


keiten die Giessereitechnik zur höchsten Vollkommenheit an- 
gespornt worden ist, hat die Manufacturing Foundry Company 
in Waterburg, Conn., veranlasst, eine besondere Giesserei zur 
Herstellung von Automobilgusstücken zu erbauen. Bei der 
Herstellung z. B. eines für einen 40 bis 50 PS-Motor bestimmten 
Zwillingszylinders von 42,5 cm Höhe, 31,25 cm grösster Breite, 
dessen Zylinderwandstärke 10 mm und dessen Wassermantel- 
wandstärke 3 mm beträgt, wird in der folgenden Weise ver- 
fahren. Sämtliche Modellteile werden aus gut gelagertem 
Mahagoniholz mit Messingstiften und Beschlägen. angefertigt, 
Die Formkästen werden aus Holz oder bei Massenherstellung 
des Gusstückes aus Eisen angefertigt. Die Kerne erhalten 
zur Erhöhung der Festigkeit eine Einlage aus weichem Eisen- 
draht, der zu der vorgeschriebenen Form verschlungen und 


"gebogen wird. Die Drahtgeflechte werden in die Kernkästen 


eingesetzt, mit zahlreichen Wachsfäden durchzogen und durch 
Volistampfen der Kästen mit Kernsand gefüllt. Nach dem Ent- 
fernen der Kästen werden die Kerne bis auf die gewünschte 
Gestalt abgeputzt und dann im Trockenofen bei bestimmten 
Temperaturen getrocknet. Das Wachs läuft dabei aus und 
lässt Kanäle für den Gasabzug frei. Die Herstellung eines 
Zwillingszylinders mit Wassermantel am Kopf und an den 
Seiten erfordert im ganzen acht einzelne Kernstücke, die nach 
dem Trocknen genau auf ihre Dicke untersucht und bis auf 
die beiden Kerne für die Zylinderhohlräume zu einem Stück 
zusammengesetzt und verklebt werden. Die Herstellung der 
Form geschieht ebenfalls und zwar in vier Teilstücken, welche 
in besonderen Kästen geformt werden. Nach Anbringung der 
Gasabzugslöcher werden die Kästen zusammengesetzt, mit 
Graphitschmiere bestrichen, getrocknet und schliesslich mit 
den Kernen zu der fertigen Form zusammengefügt. Die Ein- 
stellung der Kerne gestattet die Dicke der Metallwand bis auf 
1,5 mm genau zu bestimmen. Das Giessen geschieht aus zwei 
Giesspfannen. Nach Erkalten des Gusses werden die Kern- 
drähte entfernt, wobei der Kernsand aus den Hohlräumen 
herausfällt. Die letzten Reste von Sand werden durch Wasser 
aufgeweicht, in das die Zylinder über Nacht gelegt werden. 
Am nächsten Morgen werden sie noch mit heissem Wasser 
ausgewaschen, geputzt und mit einem Wasserdruck von 10 at 
auf Dichtigkeit geprüft. (The Iron Age 1906, S. 661.) Ms. 


Karbonatation, schlägt /urisch vor, den bei der Ammoniaksoda- 


herstellung gewöhnlich mit „Karbonisation“ bezeichneten Vor- 
gang zu nennen, da es sich hier um keine „Verkolilung“*, son- 
dern um die Bildung eines kohlensauren Salzes handelt. (Nach 
meiner Meinung sollte man lieber gleich einen deutschen Namen 
schaffen; vielleicht würde sich das Ohr an „Kohlensäurung“ 
gewöhnen). Die schönen theoretischen Arbeiten von Fedotieff 
und Meyerhoffer über das Ammoniaksodaverfahren sind für die 
Praxis leider von wenig Wert, da die theoretischen Unter- 
suchungen bei 25° ausgeführt worden sind, während die Technik 
bei 30° + 1° oder + 2° arbeiten muss. 

Unter 28° wird in den Solvay- Türmen das Natriumbikar- 
bonat schlammig. Die körnigen Bikarbonatkristalle sind dann 
durchsetzt von Chlorammonium, doppelkohlensaurem Ammon 
oder einem Doppelsalz von Natriumammoniumkarbonat. Ein 
solches Bikarbonat, das bei der Kalzination Soda von weniger 
als 98 v. H Na, C O, liefert, ist sehr schwer auszuwaschen 
und zu trocknen, weil es stets noch Ammoniaksalze wie ein 
Schwamm zurückhält. 

Ueber 32° erhält man aus der Soole nur eine geringe Aus- 
beute an schleimigem Bikarbonat, das ungemein feinkörnig ist 
und durch die Filter läuft. Bei höherer Temperatur gestaltet 
sich der Prozess nämlich derart, dass sich aus Natriumbikar- 
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bonat und Chlorammonium Chlornatrium und Ammoniumbikar- 
bonat zurück bildet, das von der eingeleiteten Kohlensäure nach 
oben gespült und so der Umsetzung entzogen wird. 


Nur das zwischen 29—31°C ausgefällte Bikarbonat hat 
die richtige körnige Beschaffenheit, um sich gut auswaschen 
und trocknen zu lassen. Es fühlt sich erdig an und liefert ein 
Soda von mindestens 98 v. H. 


Der Ueberdruck soll bei der Karbonatation in 15 m hohen 
' Türmen 1,7—1,8 at betragen. Er verhindert die Wiederzer- 
setzung des Natriumbikarbonats.. Um ihn im unteren Teil des 
Turmes, in dem die Karbonatation vorgeht, aufrecht zu er- 
halten, muss der Turm stets genügend gefüllt sein. Bei 1,5 at 
Druck der eintretenden Kohlensäure wird die Soda schon gelb. 
Im oberen Teile des Turmes wird das aus den unteren Teilen 
durch den Kohlensäurestrom mitgerissene Ammoniak zurück- 
gehalten und zum Tel in kohlensaures Ammon übergeführt, 
aber noch kein Bikarbonat gebildet. 


Im mittleren Teil des Turmes verbindet das Ammoniak 
sich vollständig mit Kohlensäure zu normalem Ammonium- 
karbonat. Hier wird die meiste Wärme entwickelt, die durch 
kräftige Kühlung zu beseitigen ist. Bei regelrechtem Betriebe 
soll hier noch keine Bikarbonatbildung eintreten. Hat man je- 
doch einmal das halbstündige Abziehen von Bikarbonatmilch 
versäumt und deshalb auch nicht neue ammoniakalische Soole 
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zugeführt, so kann schon im mittleren Teile des Turmes Bikar- 
bonat ausfallen. 

Im untersten Teile des Turmes, wo die Kohlensäure ein- 
gepresst wird, bildet sich das Bikarbonat, wobei wieder Wärme 
frei wird, die durch reichliches Kühlwasser entfernt wird, da- 
mit die Temperatur bei 30° bleibt. Als Kühlvorrichtung dürfte 
die innere Kühlung nach Cogswell in Syracuse eine wesentliche 
Verbesserung sein. 

Eine entnommene Probe der karbonatierten Länge soll 
sich schnell absetzen und nach einer halben Stunde in einem 
zylindrischen Glase einen Bodensatz von !/,—!/, der Höhe 
geben; das abgesetzte Bikarbonat soll rein weiss sein, die dar- 
über stehende Mutterlauge darf schwach gelblich aussehen. 
Die Gelbfärbung der Soda, die bei Betriebsstörungen eintreten 
kann, rührt von einem zähen Schlamm her, der sich an der 
Oberfläche der Flüssigkeit ansammelt, hauptsächlich aus eisen- 
haltigem Ton und Teer besteht und sich beim Leerziehen des 
Turmes auf den oberen Zwischenböden ablagert. Da er sich 
nur schwer ganz entfernen lässt, so kann seine Menge all- 
mählich so gross werden, dass er untersinkt, sich dem Bikar- 
bonat beimengt und die Soda gelb färbt. 

In einigen Tabellen gibt der Verfasser Messungen wieder, 
die er selber in den Jahren 1875 — 1887 im Betriebe über Druck, 
Gehalt der Kohlensäure und Temperatur in den Türmen an- 
gestellt hat. (Chemikerzeitung 1906, S. 904.) A. 


Bücherschau. 


Das elektrische Bogenlicht, seine Entwicklung und seine 
physikalischen Grundlagen. Von Walter Biegen von 
Czudnochowski, Ingenieur. Vierte bis siebente Lieferung 
mit 310 Abb., 28 Tafeln und 71 Tabellen. Leipzig, 
1906. S. Hirzel. 


Mit diesen vier Lieferungen ist das umfangreiche Werk, dessen 
erste drei Lieferungen bereits inH.30v.J. besprochen wurden, zum 
Abschlusse gelangt. Auf den Inhalt des Werkes genauer einzu- 
gehen verbietet der verfügbare Raum. Es mag daher bloss ange- 
führt werden, dass auch die Fortsetzung die gleichen Vorzüge 
aufweist, wie solche in der Besprechung der ersten drei Hefte 
hervorgehoben wurden, und der Verfasser ein Werk von bleiben- 
dem Werte geschaffen hat, welches sich sowohl als Nachschlage- 
buch, sowie zur Einführung in das einschlägige Gebiet gleich 
trefflich eignet. Die gewählte historisch kritische Behandlung 
gewährt den grossen Vorteil, dass die auf diesem Felde zu er- 

wartenden Fortschritte unmittelbar an das bestehende ange- 
schlossen werden können, ohne zu einer Umarbeitung zu zwingen 
und liegt hauptsächlich darin der Dauerwert des Gebotenen be- 
gründet. Das nunmehr abgeschlossene Werk, dessen Ausstattung 
allen Anforderungen gleichfalls bestens Rechnung trägt, ist als 
eine Zierde der deutschen elektrotechnischen Literatur zu be- 
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zeichnen und ist ihm daher auch jener Absatz zu wünschen, der 
dessem grossen inneren Werte entspricht. A. Prasch. 


Technisch-chemisches Jahrbuch 1904. Herausgegeben 
von Dr. Rudolf Biedermann. 27. Jahrgang. Braun- 
schweig, 1906. Vieweg & Sohn. 698 Seiten und 50 
Abbildungen. 


Dieses wohlbekannte Jahrbuch zeigt auch in dem neuen Jahr- 
gang seine altbewährte Tüchtigkeit. Bei den vielen Stichproben, 
die ich gemacht habe, fiel mir nur an einer Stelle ein kleiner 
Fehler auf. Auf Seite 127 ist nämlich bei der Besprechung des 
Kalkstickstoffs ein Satz leicht misszuverstehen. In der Zeile 

„während die Bildungstemperatur /ür Calciumcarbid zwischen 
800 und 1000 ® liegt“ sollte es besser heissen „bei Benutzung von 
fertirem Calciumcarbid“, wie ja auch aus dem Sinne des ganzen 
Absatzes hervorgeht. 

Wünschenswert wäre es, wenn das Jahrbuch etwas rascher 
den Ereignissen folgte und nicht erst nach zwei Jahren seinen 
Bericht gäbe. Jetzt ist manches aus dem Jahre 1904 schon ver- 
altet, z. B. sind die Untersuchungen von Lepel über Stickoxyd 
unterdes in sehr wesentlichen Punkten berichtigt worden. 

Möge im übrigen das treffliche Jahrbuch zu seinen vielen 
alten Freunden sich recht viele neue erwerben. Arndt. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


P. Stühlens Ingenieur-Kalender für Maschinen-und Hütten- 
techniker. 42. Jahrgang. 1907. Neubearbeitet und heraus- 
gegeben von C. Franzen, Zivilingenieur in Köln und Professor 
K. Mathee, Ingenieur und Difektor der Königl. Maschinenbau- 
schule, Görlitz. In zwei Teilen. Erster Teil (in Brieftaschen- 
form) mit festeingebundenem Text und herausnehmbaren Termin- 
kalender in zwei Hälften, nebst Eisenbahnkärtchen und Faber- 
stift. Zweiter Teil (für den Arbeitstisch bestimmt) mit dem 
gewerblichen und literarischen Anzeiger, sowie dem Bezugs- 
puellen- und Adressenverzeichnis. Essen, 1907. G. D. Baedecker. 
Preis beider Teile M. 4,—. 

Beyse’s Goldene Schatzkammer von 1400 Vorschriften zur 
Begründung und Vermehrung des Wohlstandes und zur 
Hebung der Gewerbe. Nach den neuesten Erfahrungen in 
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der Landwirtschaft, der technischen Chemie und der Gewerbe- 
kunde Ein unerschöpfliches Handbuch zur nützlichen Anwen- 
dung für Haus-, Stadt- und Landwirte, für Fabrikanten und 
Industrielle jeder Art. Fünfte vollständig umgearbeitete, ver- 
mehrte und verbesserte Auflage. Wien und Leipzig. A. Hart- 
lebens Verlag. Preis M. 0,80. 


Abels Untersuchungen über Schiessbaumwolle. (Researches 
on Gun-cotton.) Nach den Originalabhandlungen in den Philo- 
sophical Transactions of the Royal Society of London in deutscher 
Bearbeitung von Dr. Bernhard Pleus, Chemiker am Militär- 
versuchsamte. Erste Abteilung: Ueber die Fabrikation und die 
Zusammensetzung der Schiessbaumwolle. Berlin, 1907. Fried- 
länder & Sohn. Preis geh. M. 2,—. 
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Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H. Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 778 d Bd.) 


Gas- und Oelmaschinen. 


1. Die von dem Nürnberger Werk der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg ausgestellte Gasmaschine von 700 PS, ist die 
normale Ausführung von Grossgasmaschinen dieser Firma. 
Die Zylinder haben einen Durchmesser 'von 700 mm und 
einen Hub von 800 mm; die minutliche Umdrehungszahl 
beträgt 125. Als eines der ersten hat das Nürnberger 
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Fig. 50. 


Werk sich im Bau von Gasmaschinen von den überlieferten 
Formen und Einzelheiten der an sich vollkommenen Klein- 
maschinen freigemacht und die Grossgasmaschine nach 
dem Vorbilde und den Erfahrungen im Grossdampfma- 
schinenbau ausgebildet. Die Uebertragung der hier er- 
probten Konstruktionselemente geht so weit, dass man bei 
der ersten Betrachtung der Maschine eher eine Dampf- 
maschine als eine Gasmaschine vor sich zu haben glaubt. 

Die ausgestellte Maschine, weche mit einer Drehstrom- 
dynamo direkt gekuppelt ist, arbeitet in jedem Zylinder, 
die zur günstigsten Ausnutzung des Triebwerkes in Tan- 
dembauart angeordnet sind, im Viertakt mit Doppelwirkung, 
so dass auf jeden Hub immer ein Arbeitsspiel kommt wie 
bei einer Einzylinderdampfmaschine. Kühlmantel und Laut 

Dinglers polyt. ‚ITnurnal Bd. 821, Heft 60. 1906. 


| zylinder sind zusammengegossen und haben zwischen sich 
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einen sehr reichlich bemessenen Hohlraum; dieser gewährt 
eine sichere Kühlung und eine spannungsfreie Herstellung 
des Gusstückes. Die gefährlichen Durchdringungsstellen 
von Zylinder und Ventilkasten sind durch Stehbolzen aus- 
reichend verstärkt. 

Wie aus Fig.50 , welche die Maschine im Längs- 
Schnitt darstellt, hervorgeht, sind alle mit dem Fundament- 
rahmen zusammenhängenden Teile mit zentrischer Ver- 
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700 PS-Gasmaschine der Maschinenbaugesellschaft Niirnberg. 


bindung an den Flansch der eingleisigen Gradführung an- 
geschlossen; das ermöglicht eine einfache und genaue 
Montage und eine sichere Uebertragung der Kräfte. Das 
Innere der Zylinder und die Ein- und Auslassventile, die 
wie bei Dampfmaschinen oben und unten an den Zylinder- 
enden angeordnet sind, werden zugänglich, wenn die 
Deckelschrauben gelöst und die Deckel auf der Kolben- 
stange und die Stange selbst zurückgeschoben sind; 
weitere Teile brauchen dazu nicht demontiert zu werden, 
da an den Deckeln keinerlei Steuerungsteile angeschlossen 
sind. 

Der Ausbildung des Triebwerkes ist besondere Sorg- 
falt zugewendet; vor allem ist für ausreichende Kühlung 
der mit den heissen Gasen in Berührung kommenden Kol- 
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ben und der Kolbenstange gesorgt. Das Kühlwasser strömt 
durch ein Gelenkrohr zum Kreuzkopf der mittleren Kolben- 
stangenführung, von da nach beiden Seiten durch die hohle 
Stange zu den Kolben und tritt am Kreuzkopf und am 
rückwärtigen Ende der Kolbenstange wieder aus. 

Die hohle Kolbenstange ist im Kreuzkopf und ausser- 
dem in einer mittleren und hinteren Führung gestützt; 
die Kolben laufen somit frei schwebend im Zylinder; nur 
die Dichtungsringe liegen mit einer solchen Pressung an, 
dass eine sichere Abdichtung ohne zu grosse Reibung an 
der Zylinderwand vorhanden ist. Die Kolbenstange lässt 
sich nach Lösen der Muttern am Kreuzkopf und an der 
Kupplung im Zwischenstück durch den Kreuzkopfkörper 
(aus Nickelstahl) hindurchschieben und bei zurückgescho- 


benem Deckel lassen sich dann leicht Kolben und Ventile | 


! luft angelassen, deren Zutritt durch einen Nocken auf der 


nachsehen. Die Kolbenstange wird in langen Metall- 
stopfbüchsen abgedichtet, die aus zahlreichen selbstspannen- 
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Steuergestänge wird wie bei E F 
ein sanftes Anheben der Ventile erreicht. Die Regulierung 
erfolgt durch qualitative Veränderung der Ladung; bei den 
ebenfalls unter Zwischenschaltung von Wälzhebeln ange- 
triebenen freifallenden Gasventilen wird die Wälzungsbahn 
durch den Regulator verstellt und dadurch der Gaszufluss 
verändert. Die Gehäuse der Auslassventile und die Ventile 
selbst sind gekühlt; das Kühlwasser tritt durch ein bis 
zum Ventilteller reichendes Rohr, welches in der hohlen 
Ventilspindel steckt, in den Hohlraum des Auslassventils 
und strömt durch die Spindel zurück. 

Die Zündung erfolgt elektrisch und kann im Betriebe 
für alle vier Zylinderseiten gleichzeitig verstellt werden. 
Im Notfalle können durch Umlegen eines einzigen Hebels 
sämtliche Zündungen ausgeschaltet und die Maschine plötz- 
lich still gesetzt werden. Die Maschine wird mit Druck- 


Steuerwelle gesteuert wird. 
2 Ausser der grossen 
Gasmaschine hat das Werk 
Nürnberg noch eine einfach und 
im Viertakt wirkende Gasma- 
schine von 70 PS. ausgestellt, 
die eine Gleichstromdynamo 
mittels Riemen antreibt. Der 
Zylinderdurchmesser beträgt 
450 mm, der Hub 580 mm, die 
Umdrehungszahl 180 i.d. Mi- 
nute. Fig. 51 gibt eine Dar- 
stellung der Maschine im 
Grundriss mit Längsschnitt 
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Fig. 51. 


den Ringen besteht. Der Sicherheit halber befindet sich 
davor noch eine weitere Dichtung aus abwechselnden 
Weissmetall- und Gusseisenringen mit kegelförmigen 
Flächen, durch welche eine Nachstellung der Metallpackung 
möglich ist. Für jede Stopfbüchse ist eine besondere 
Oelpumpe vorgesehen. Die gekröpfte Kurbelwelle ist in 
reichlich bemessenen Lagern gestützt; diese werden mit 
Oel unter Druck geschmiert, das einem hochgelegenen Be- 
hälter entnommen wird; eine von der Maschine angetrie- 
bene kleine Pumpe schafft das gebrauchte Oel immer wie- 
der in den Behälter zurück. 

Zum Antrieb der zwangläufigen Einlassteuerung der 
beiden Zylinder dient eine durchlaufende Steuerwelle; auf 
dieser sitzen die Exzenter zur Bewegung der Ein- und 
Auslassventile und der zwischen den Einlassventilen an- 
geordneten doppelsitzigen Gasventilen; auch der Regulator 
und die Schmierpumpen werden von der Steuerwelle aus 
angetrieben. Durch Einschaltung von Wälzhebeln in das 


Grundriss und Läng:sschnitt der 70 PS Nürnberger Gasmaschine. 
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Boden der gewölbten Form 
des Zylinderkopfes anpasst, 
sechs selbststpannende Ringe 
zu seiner Abdichtung besitzt. 
Der Kolben läuft in der ein- 
gesetzten Zylinderbüchse bei 
i| seiner reichlichen Tragfläche 
mit sehr geringem Flächen- 
druck. Rahmen und Triebwerk 
zeigen die beinormalen kleinen 
Gasmaschinen übliche Ausbil- 
dung. Der Zylinder, das Aus- 
' Tassventil und das Auspuffrohr 
sind gekühlt. Die Auslass- 
ventilspindel bewegt sich in 
einer auch von aussen ge- 
kühlten auswechselbaren Füh- 
rung, die daher auch sicher 
geschmiert werden kann. Alle Kühlräume sind von 
aussen zugänglich, um etwaige Ablagerungen von Ver- 
unreinigungen des Wassers leicht beseitigen zu können. 

Die Hauptlager der gekröpften Welle, sowie das 
Aussenlager haben Ringschmierung. Dem Kurbelzapfen 
wird das Oel in einem Ring mit feststehender Oelzufuhr 
durch die Wirkung der Zentrifugalkraft zugeführt. Auf 
die Lauffläche des Zylinders wird das Oel durch eine von 
der Steuerwelle aus angetriebene Oelpumpe gepresst. Die 
sämtlichen Schmiervorrichtungen können im Betriebe be- 
dient werden; es brauchen nach Angaben der Erbauerin 
f. d. PS, und Stunde nur etwa zwei bis drei Gramm 
frisches Oel zugesetzt zu werden. Die Steuerung der Ma- 
schine ist aus der Rückansicht in Fig. 52 zu ersehen. 
Die Bewegung der Steuerhebel erfolgt durch unrunde 
Scheiben. Der Auslassventilhebel, sowie der Hebel mit 
der Rolle zur Bewegung der Einlassteuerstange sind auf 
einem gemeinsamen in den Steuerungsbock einseitig ein- 
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gesetzten Zapfen gelagert, der bei seiner grossen freien | das aber etwas schwächer komprimiert wird (bei Leer- 
Länge ungünstig beansprucht ist. In der Tat waren die ; lauf auf etwa 5 at gegen 10—12 at bei Vollbelastung). 
Deformationen des Zapfens an seinem Ende an den kleinen į Die Oekonomie ist zwar bei maximaler Belastung am 
Bewegungen der aufgesetzten Schmierbüchse für das Auge grössten, sie nimmt aber bei dieser Gemischregelung in 
sehr wohl wahrnehmbar. der Nähe der Höchstleistung nur wenig ab. Wird die 
Gas und Luft treten zuerst durch einen Schieber mit | Normalleistung etwa zu °/, der Höchstleistung angenom- 
schrägen Schlitzen; durch Drehen desselben kann die | men, so bleibt der Gasverbrauch hierbei immer noch 
Menge des zum Regulierventil gelangenden Gases und der | günstig, und die Leistung der Maschine kann nun um 
Luft verändert und dadurch auf einfache Weise eine starke | 25 v. H. gesteigert werden. 
| Der Zeitpunkt der elektrischen Zündung, welche 
nicht zentral, sondern seitlich im Verbrennungsraum er- 
folgt, kann während des Betriebes verstellt werden, 
was besonders für das Anlassen von Wichtigkeit ist. 
Das Anlassen erfolgt mittels Druckluft, die einem 
kleinen Behälter entnommen wird. Der Eintritt der 
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Fig. 52. Ansicht der Steuerung der 70 PS Nürnberger 
Gasmaschine, 


Fig. E3. Längsschnitt dos Nürnberger 
Braunkoblengenerators. 


Schwankung in der Zusammensetzung des Gases sofort | Druckluft wird zwangläufig gesteuert. 
ausgeglichen oder von einem Gase zu einem andern über- Auf eine Zugänglichkeit aller der Abnutzung und 
gegangen werden. Verunreinigung ausgesetzter Teile ist besonderer Wert ge- 
Auf der Stange des Einlassventils sitzt ein Kolben- ec Die an nn der nn sind E 
schieber als Mischorgan mit zwei steuernden Kanten für | /?nahme emes besonderen einfachen Einsatzes am Zy- 
Gas und Luft, in besonderer Weise unter Beachtung der linderkopfende nachzusehen, ohne dass weitere Teile ab- 
Gas- und Luftströmung so ausgebildet, dass die Verun- gebaut zu werden brauchen. Der Auslassventilsitz liegt 
reinigungen des Gases eine Verschmutzung der Schlitze | tiefer als die Zylinderunterkante, so dass das verbrauchte 
nicht verursachen können. Der Hub des Einlassventils | Oel und der mitgerissene Schmutz leicht durch das Ventil 
und des mit ihm festverbundenen Mischschiebers wird | @bfliessen können. Auch der Kolben kann durch die vor- 


durch Veränderung des Uebersetzungsverhältnisses der genannten Oefinungen, durch die man zu dem Verbren- 
zwischengeschalteten Hebel verändert. Der Regulator | N4ngsSraum gelangt, leicht nachgesehen und gereinigt wer- 
wirkt auf die aus der Fig. 52 ersichtliche Weise. Es | den, ohne dass er in allen Fällen herausgenommen zu 


wird sowohl die Gesamtmenge der eingelassenen Ladung | Werden braucht. 

als auch infolge der besonderen Ausbildung der Schlitze | Die Maschinenfabrik rechnet je nach der Grösse der 
für Gas und Luft die Zusammensetzung des Gemisches ! Maschine, welche bis zu 320 PS in zwei Zylindern ge- 
verändert und zwar derart, dass die Maschine bis zum | baut wird, bei Normalleistung mit einem Brennstoffver- 
Leerlauf immer noch ein zündfähiges Gemisch erhält, | brauch f. d. Nutzpferdestärke 
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von 0,37—0,42 kg Anthrazit von 8000 W.E. 
0,43—0,48 „ Gaskoks „ 7000 , 
0,60—0,70 „ Braunkohl. „ 5000 „ 


Die beiden vorstehend unter 1 und 2 besprochenen 
Maschinen werden von einer gemeinsamen Braunkohlen- 
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o cm Seite oder in Halbsteinformat (oder auch Rohkohlen 
in entsprechenden Stücken) wandern im Generator von 
oben nach unten und behalten, wenn sie richtig gepresst 
sind, dabei vollkommen ihre ursprüngliche Form. Im 
oberen Teil werden die Briketts entteert; der Teer ver- 
brennt, so dass der Generator im unteren Teil nur noch 
mit Koks arbeitet. Es kommt ein vollständig teerfreies, 
oder doch ein sehr teerarmes Gas zur Maschine. Wegen 
des hohen Wassergehaltes der Braunkohlenbriketts konnte 
der Einbau besonderer Verdampfer unter- 
bleiben. 

Der Braunkohlengenerator braucht zur 
Inbetriebsetzung je nach seiner Grösse 1/, 
bis 1 Tag, bis die Glut im Generator durch- 
wegs genügend gross ist. Er verträgt aber 
auch ein Abstellen von mehreren Tagen, 
ohne die Glut zu verlieren. Die äussere 
Luft wird dabei vollkommen abgesperrt, 
so dass der Abbrand sehr gering ist. Die 
Generatoranlage wird durch die auch 
bei den Koks- oder Anthrazitgenera- 
toren üblichen Einrichtungen zum 
Kühlen und Reinigen des Gases ver- 
vollständigt. 

3. Die Güldner-Motorengesell- 
schaft in München-Giesing hat zwei 
Gasmaschinen der Bauart „Güldner“ 
ausgestellt, eine kleinere Maschine 
von 8 PS, ausser Betrieb und eine 
150 PS-Zwillingsmaschine, welche in 
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Fig. 54. Querschnitt des 150 PS-Güldnermotors. 


Generatorgasanlage für 800 PS gespeist, aus der sie sich 
das für jedes Arbeitsspiel nötige Gas ansaugen. Die Anlage, 
bestehend aus Generator, Wascher und Reiniger ist doppelt 
angeordnet. Fig.53 zeigt den Generator im Schnitt. Von 
der wirtschaftlichen Bedeutung der Braunkohlenvergasung 
war schon im Vorbericht die Rede. Es sei hier nur kurz 
ihre Einrichtung und die Wirkungsweise besprochen. Der 
Generator saugt bei jedem Saugehub der Gasmaschine 
Luft von oben nach unten und besitzt ausserdem noch 
eine Hilfslufteinströmung von unten. Der bei Anthrazit 
und Koks notwendige doppelte Verschluss zum Auffüllen 
fällt hier fort; der Fülltrichter bleibt zum Einsaugen von 
Luft überhaupt offen. 


Der Rost ist beweglich und kann während des Be- 
triebes ohne Oeffnen der unteren Türen geschüttelt wer- 
den. Besonders beachtenswert und vorteilhaft erscheint die 
zentrale Absaugung des Gases; es wird dies erreicht durch 
Einbau eines dachförmigen Gusstückes, welches den Ge- 
nerator über dem Austrittsstutzen quer durchsetzt und mit 
Wasser gekühlt wird. 


Die Braunkohlenbriketts, gewöhnlich in Würfel von 


Verbindung mit einer Sauggeneratorgasanlage für Anthrazit 
und Koks im Betriebe vorgeführt wird. Die Maschine ist 
mit einer Gleichstromdynamo direkt gekuppelt und läuft 
mit 160 Umdrehungen i. d. Minute. Als weitere Angaben 
über die Maschine seien mitgeteilt: Zylinderdurchmesser 
440 mm, Hub 670 mm; Hubvolumen 102 1, Kompressions- 
raum 16,71. Mittlere Strömungsgeschwindigkeit in den Ven- 
tilen 27 m/Sek. Die Leistung kann auf ungefähr 200 PS 
gesteigert werden. Das Schwungrad von 9100 kg Gewicht 
und 3700 mm Durchmesser verleiht der Maschine einen 
Ungleichförmigkeitsgrad bei Vollbelastung von 1:110. 


Der Güldnermotor unterscheidet sich in der Wirkungs- 
weise von einer gewöhnlichen einfachwirkenden Viertakt- 
gasmaschine nicht. Durch äusserst sorgfältige konstruktive 
Durchbildung namentlich der Einrichtungen zum Mischen, 
Entzünden und Rcgulieren der Ladung ist er hinsichtlich 
der Wärmeökonomie und Leistungsfähigkeit an die Spitze 
der Verbrennungsmaschinen getreten und trotz seiner erst 
dreijährigen Entwicklungszeit schon in mehreren hundert 
Exemplaren ausgeführt. 


In den äusseren Formen besteht grosse Aehnlichkeit 
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fabrik Augsburg, auch hier finden wir das stabile A-för- | nächst nur Luft eintreten lässt, welche die Verbrennungs- 
mige Gestell; die Zylinder sind damit zentrisch verschraubt. | rückstände durch das noch geöffnete Auslassventil aus dem 
Jede Maschinenhälfte ruht für sich auf dem gemeinsamen | Zylinder hinaustreibt, unterstützt durch den Unterdruck, 
Rahmen ohne weitere Verbindung der Zylinder unterein- | welcher durch die Massenträgheit der ausströmenden Gas- 
ander. Fig. 54 zeigt den Querschnitt durch die eine Ma- | säule im Zylinder entsteht. 
schinenhälfte.e Daraus ist Ein- und Auslassventil erhalten ihren Antrieb von 
zu ersehen, dass die einge- einer tiefliegenden Steuerwelle aus, welche von der Regu- 
setzte Laufbüchse des Zy- latorspindel mit Hilfe von Kegelrädern ihre Drehbewegung 
linders (aus hartem Guss- erhält; durch unrunde Scheiben und Stahlrohrgestänge 
eisen) durch den Deckel wird die Bewegung der Ventilhebel in der aus Fig. 54 
angepresst wird, am unteren und 55 ersichtlichen Weise bewirkt. Die Betriebssicher- 
Ende aber sich bei Erwär- heit der Maschine wird dadurch erhöht, dass alle Einzel- 
mung axial verschieben heiten sehr sorgfältig und zweckmässig durchgebildet sind, 
kann. Zylinder, Zylinder- namentlich Angriff und Führung der Ven- 
kopf, Auslasstutzen und tilspindeln. Bei dem gewählten Steue- 
Auslassventil sind gekühlt. rungsantrieb sind Ventile und Zünder ohne 
Der innere Kompressions- weiteren Ausbau anderer Teile zugäng- 
raum ist vollkommen zylin- lich; auch der Zylinder kann ohne Entfer- 
drisch mit glatten Wandun- nung des Dekels gereinigt werden. 
gen ohne irgend welche Die magnetelektrische Zündung erfolgt 
durch einen eigenartigen Exzenterantrieb 
von der Steuerwelle aus, der es ermöglicht, 
den Zeitpunkt der Zündung im Betriebe 
zuverstellen ohne Verkleinerung der Anker- 
schwingung. In der zentralen Anordnung 
des Zündbolzens, die eine schnelle und 
kräftige Endzündung der Ladung gewährt, 
im Verein mit der glatten Be- 
grenzung des Verbrennungs- 
raumes ist hauptsächlich die 
erhöhte Oekonomie des Gäil- 
dnermotors begründet. Hier- 
zu kommt noch das vorteil- 
hafte Regulierungsprinzip, die 
Leistung durch gleichzeitige 
Aenderung der Ladungsmen- 
ge und ihres Gasgehaltes zu 
verändern. Dasgeschieht wie 
bei der Nürnberger Maschine 
dadurch, dass das Misch- 
ventil, welches auf derSpindel 
des Einlassventils sitzt, zu- 
gleich mit diesem durch einen 
C, \ H: ; 7 Federregulator in seinem Hub 
i ee 5 verändert wird. Die Einrich- 


mit dem Dieselmotor nach der Ausführung der Maschinen- Auspuffhubes öffnet sich schon das Einlassventil, das zu- 
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Fig. 55. Querschnitt des 150 PS-G üldnermotors. tung ist so abgepasst, dass 
Kanäle oder tote Ausbuchtungen. Durch diese Ausbildung ! das Gemisch bis zum Leerlauf zündfähig bleibt. 
des Verbrennungsraumes ist es möglich, die Verbren- Zur Schmierung des Kolbens und Kolbenbolzens wird 


nungsrückstände vollkommen auszustossen und das neue | Drucköl verwendet; zu den Kurbelzapfen der zu diesem 
Arbeitsspiel mit durchaus reiner Ladung zu beginnen; die | Zwecke angebohrten Kröpfung gelangt das Oel durch seine 
dabei erzielte Kühlung des Zylinderinnern ermöglicht ferner | eigene Fliehkraft. Die Kurbellager haben Ringschmierung; 
eine höhere Kompression ohne die Gefahr der Frühzün- | die übrigen bewegten Teile sind an einen Zentralschmier- 
dung. Durch eine besondere Einrichtung wird ein gründ- | apparat mit getrennten Tropfschaugläsern angeschlossen. 
liches Ausspülen des Zylinders erreicht: Am Ende des (Fortsetzung folgt.) 
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(Fortsetzung von S. 775 d. Bd.) 


Polyphon Musikwerke A.-G. Die „Polymobilen“ sind | nommenen Type abweichen, so wollen wir hier näher auf 
nach amerikanischem Muster gearbeitet, jedoch mit Be- | diese Art der „kleinen Wagen“ eingehen. 
rücksichtigung der deutschen Verhältnisse in verschiedener Die Fig. 8—10 zeigen ein Polymobil-Chassis. Zu- 
Beziehung abgeändert worden. Da diese Fahrzeuge viel | nächst fällt auf, dass das Fahrzeug zwar am vorderen 
Interessantes bieten und sie in ihrer Konstruktion wesent- | Teil eine Haube führen wird, dass aber unter derselben 
lich von der für grössere Fahrzeuge vorherrschend ange- | nicht wie sonst üblich die Maschine verborgen ist. Wir 
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bemerken zwar den Kühler vor dieser „falschen Motor- 
haube“ in ihrem Inneren ist jedoch lediglich ein Reser- 
voir zu erblicken. 


Der Motor befindet sich im hinteren Teile des Wa- 
gens. Er besitzt einen wagerecht angeordneten Zylinder 
von nicht unbedeutenden Abmessungen. In den Figuren 
ist f das grosse Schwungrad, a der Zylinder, b die Pumpe, 
welche das Kühlwasser in Bewegung hält, 'c der schon 
erwähnte Kühler, d das von der Motorwelle unter Ver- 
mittlung des später erwähnten Getriebes zunächst in Be- 


Fiz. 8. Polymobil. 


wegung gesetzte kleine Kettenrad, von dem eine Kette e 
zu dem grossen Kettenrade führt, welches auf dem Diffe- 
rentialwerk der Hinterradachse befestigt ist. Der Rahmen 
g des Fahrzeuges ist auf zwei sehr langen Federn ge- 
lagert, die in den beiden Seitenansichten des Wagens 
besonders auffallen. Das kleine in Fig. 10 erkenn- 
bare Kettenrad A wird beim Andrehen des Motors benutzt. 
Eine über dasselbeund über einan der Welle der Andrehkurbel 


Fig. 9. Polymobil. 


angebrachtes Kettenrad gelegte Kette überträgt die Drehung 
der Handkurbel auf das Rad A und somit auf die Motor- 
welle, wodurch das Anlassen ermöglicht wird, 


Das Fahrzeug besitzt einen Spritzvergaser / nach dem 
Dion-System und den Schalldämpfer k. Hinter dem Kühler c 
liegt der Ventilator /, welcher vom Motor aus seinen An- 
trieb erhält und die Luft kräftig durch die Luftkanäle des 
Kühlapparates hindurchsaugt. 


Der Wagen hat Steuerung durch Lenkstange. Die 
beiden Pedale p und g betätigen die Bremse und zwar 
zieht o die an den Hinterrädern befestigten Bremsen an, 
wogegen d eine am Gehäuse des Planetengetriebes befind- 
liche Bremse betätigt. 


Fig. 11 zeigt den aus dem Wagen herausgenommenen 
Motor. Man erkennt wieder den Zylinder 7, das Schwung- 
rad 2 und die Steuerwelle 3 des Motors. Auf ihr sind 


die Steuernocken für das Ein- und Auslassventil, ausser- | zeitig als Oclvorratsbehälter. 
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. ausgebildet. 
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Den Nocken 2/, welcher das Einlassventil betätigt (Saug- 
nocken) zeigt deutlicher Fig. 12, dort ist 3 das Ende der 
Steuerwelle. 


Der Nocken 2/ drückt bei jeder Umdrehung der Steuer- 
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Fig. 10. Polymobil. 


welle einmal gegen die am Saugventilheber 9 angebrachat 
Rolle 7. Dadurch wird der Heber 8 (Fig. 11), welchere Is 
Winkelhebel ausgebildet und an einem Ansatz der Saug- 
ventilglocke 26 gelagert ist so bewegt, dass sein in Fig. 12 
annähernd wagerecht liegendes Ende sich abwärts bewegt 
und so das unter der Glocke 26, hängende Saugventil auf- 
drückt. 


Entsprechend ist der Auslassventilheber 70 (Fig. 11) 
Durch den Teil 70 dieses Winkelhebels wird 
das Auslassventil, dessen Feder in Fig. 12 sichtbar ist 


ı aufgedrückt. 


Der Hahn 74 (Fig. 12) dient nebst einigen anderen 
Hähnen zum Ablassen des Kühlwassers, was bekanntlich 
im Winter bei Ausserbetriebsetzung des Wagens mit Rück- 


sicht auf die Frostgefahr erforderlich ist. 


Fig. 11. Motor zum Polymobil. 


Auf dem liegenden Zylinder ist der Schmierapparat 73 
angebracht. Seine umfangreiche Trommel dient gleich- 
Die Schmierung erfolgt da- 


dem die Kontaktscheibe 76 des Schleifkontaktes angebracht. ; durch, dass die bei aus dem Zylinder heraustretendem 
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Kolben im Kurbelgehäuse entstehende Kompression zur | in der bei Spritzvergasern üblichen und hinreichend be- 
Unterdrucksetzung des Oeles benutzt wird. Man leitet | kannten Weise. Das fertige Gas-Luftgemisch gelangt durch 
einen Teil der im Kurbelgehäuse defindlichen komprimier- | Rohr 77 in den zu der Saugventilglocke 26 und aus der 
ten Luft in den Oelbehälter. Die Luft presst dann auf | Glocke durch das in derselben liegende Saugventil in den 
den Oelspiegel und bewirkt ein Austreten von Oel durch | Zylinder. 

das am unteren Teile des Schmierbehälters angebrachte Im Rohr 78 ist ein mittels Drehschieber verschliess- 
Ventil. EEE | bares Fensterchen 79 angebracht, das bei heisser Witterung 
l Die Oelabgabe kann mit Hilfe einer Regulierschraube, geöffnet wird, um kalte Luft in das Rohr 7/8 und von da 
die oben aus dem Oelgefäss herausragt, eingestellt wer- | zum Karburator gelangen zu lassen. Ist Fenster 7/9 ver- 
den. Es ist selbstverständlich, dass der Behälter her- ' schlossen, so erhält der Vergaser anstatt kühler, stets vor- 
gewärmte Luft, da ja in diesem Falle Rohr 78 die Luft 
in der Nähe des heissen Ventilgehäuses ansaugt. 


Das Abgas gelangt aus dem Zylinder durch Rohr 22 
in den Schalldämpfer 23, aus welchem es durch das Mittel- 
rohr 24 ins Freie tritt. 


Die Pumpe der Kühlvorrichtung wird durch das 
Wellenstück 4 (Fig. 11 angetrieben. Sie ist eine Zahn- 
radpumpe. 

Das Kühlwasser tritt durch einen Stutzen seitwärts 
in das Gehäuse ein und wird durch die Zahnlücken der 
beiden Zahnräder, gleichsam wie, in kleinen Schleusen- 
kammern von der einen Seite des Gehäuses nach der an- 
deren hinübertransportiert. 


Die Pumpenwelle wird mit Staufferbüchse geschmiert. 

Deutsche Ultramobil- Gesellschaft m. b. H. Die füher 
gebaute Ultramobiltype glich im wesentlichen dem soeben 
besprochenen „Polymobil“, da beiden als Vorbild das 
amerikanische „Oldsmobil“ gedient hatte. Heute bringt 
die „Ultramobilgesellschaft“ einen neuartigen Typ. Die 
metisch verschlossen sein muss, damit das Oelen in der | beiden Zylinder der Maschine dieses Wagens stehen unter 
beschriebenen Weise erfolgen kann. der vorn angebrachten Haube. Der Wagen hat Stahl- 

Oben am Zylinder befindet sich der Zischhahn 72. | chassis, das durch die vom Oldsmobil entlehnten Längs- 
Diesem gegenüber liegt unten der Oelablasshahn 28. Durch | federn gehalten wird, Der Motor wirkt auf ein Planeten- 
letzteren kann die etwa durch den Kolben mitgerissene | getriebe ein, durch welches die kleine Vorwärtsgeschwin- 
überschüssige Oelmenge abgelassen werden. | digkeit sowie der Rückwärtsgang erzielt werden. Die 


ge a 


Fig. 12. Motor zum Polimobil. 


Das Kurbelgehäuse // wird mit einem „Oelbad | „grosse Geschwindigkeit“ arbeitet ohne Verwendung eines 
versehen. In das Oel schlägt die Pleulstange mit ihrem | Planetenradgetriebes. Die Motorwelle wird beim „grossen 
die Kurbel umfassenden Kopf bei jeder Wellenumdrehung | Gang“ direkt mit der Kardanwelle gekuppelt. 
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Fig. 13. Vierzylinder-Chassis (System Beckmann). 


ein und sorgt so für Umherstauben des Oeles im Ge- Von den vor dem Führersitze angebrachten drei 
häuse. Das Schmiermaterial gelangt dadurch zu den | Pedalen dient das erste zum Einschalten des Rückwärts- 
verschiedenen Schmierslellen. ganges, ein zweites Pedal bedient die Kupplung, welche 

Für die Kurbelwelle sind noch Staufferbüchsen zur | bei eingerücktem „grossen Gang“ die zeitweilige Auf- 
Lagerfettung vorgesehen. hebung des Antriebes ermöglicht. Das dritte endlich ist 


Durch Rohr /8, welches in das Gehäuse 20 nahe | Bremspedal. Seine Bremse wirkt auf die Hinterräder. 
dem Zylinderkopf ausmündet, gelangt die für die Her- | Otto Beckmann & Co., Breslau. Das Chassis eines 
stellung eines brennbaren Gemisches erforderliche Luft in | Beckmannwagens (s. Fig. 13 und 14), zeigt verschiedene 
den Vergaser. Hier erfolgt die Vergasung des Benzins | bemerkenswerte Eigenarten. Der Vergaser ist nicht, wie 
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herkömmlich, unter der Motorhaube . angebracht, sondern 
liegt noch hinter der Kupplung. Geringer Platz im Ma- 
schinengehäuse, sowie die erheblichen Abmessungen des 
Karburators sind der Grund zu dieser Anordnung. Die 
vier Zylinder des Motors, welcher 20—22 PS leistet, 
sind einzeln gegossen. Der Motor hat Doppelzündung, 
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Steuerung arbeitet mit Schraube. Die Schmiervorrichtung 
ist in der Weise ausgeführt, dass aus dem höher liegen- 
den Oelreservoir das Oel mit natürlichem Gefälle der 
Schmierrampe zufliesst und von dort in die verschiedenen 
Schmierröhren gelangt. 

Einen sehr originellen Wagen stellen Martin Fischer 


z 


Fig. 14. Vierzylinder-Cbassis (System Beckmann), 


(Batterie und Magnet); letztere (System Bosch, „Lichtbogen“) 
arbeitet mit Kerze. Es werden acht Zündkerzen verwen- 
det, also für jede Zündung eine besondere f. d. Zylinder. 
Der Ventilator liegt hinter dem Kühler und ist am vor- 
deren Zylinder gelagert. Von der Lagerung im Kühler 
ist man, wie eine Betrachtung der von den verschiedenen 
Firmen ausgestellten Wagen lehrt, abgekommen, da sie 
leicht Undichtigkeiten des Zellenkühlers herbeiführt. Die 
Kühlvorrichtung arbeitet mit Pumpe. Die Kupplung 


Fig. 15. Turicum-Motor mit Luftkühlmantel usw. 


ist eine Konuskupplung. Von den beiden, vor dem Führer- 
sitz liegenden Pedalen, bedient das linke die Kupplung, 
das rechte gleichzeitig Kupplung und Getriebebremse. 
Neben dem Geschwindigkeitshebel liegt der Hebel, welcher 
die Innenbremsen der Hinterräder anzieht. Das mit drei 
Geschwindigkeiten und Rückwärtsgang ausgerüstete Ge- 
triebe ist als Schubvorgelege ausgebildet. Die Cardan- 
welle trägt zwei Cardangelenke. Die geteilte Hinterachse 
läuft auf D W. F.-Kugellagern. Zünd- und Drosselhebel 
liegen auf dem Handrade und betätigen die entsprechen- 
den Teile unter Vermittlung von .Bowdenkabeln. Die 


& Co. (Automobilfabrik Turicum) in Uster-Zürich aus. Der 
Rahmen des Wagens besteht im Gegensatz zu der sonst 
üblichen Ausführung aus Holz. Der Motor ist einzylindrig. 
Er besitzt einen Kühlmantel (Fig. 15), in dem aber nicht 
Wasser enthalten ist. Durch den Mantel presst der in 
einem Ansatz desselben gelagerte, von der Motorwelle 
durch einen breiten Riemen angetriebenen Ventilator Luft 
hindurch. Diese entweicht aus dem Kühlmantel durch 
eine Oeffnung von grossem Querschnitt, die hinter dem 
Spritzbrett des Wagens mündet. Fig. 15 zeigt den Ven- 
tilator und seinen Einbau in den Kühlmantel gut, ebenso 
den Zylinder, den magnetelektrischen Zündapparat, die 
Tragstücke für den Motor und endlich den Vergaser. Der 
Kühlmantel des Zylinders besteht aus Aluminium. Eine 
Seitenansicht dieses Wagens sowie Ansicht von oben 
zeigen Fig. 16 und 17. Man bemerkt vor dem Motor 
einen kühlerartigen Aufbau. Dieser ist jedoch nur ange- 
bracht, um dem Wagen das herkömmliche Aussehen zu 
geben. In Wirklichkeit ist in ihm ein Reservoir unter- 
gebracht. Die Kurbelwelle der Maschine sowie die Pleuel- 
stange haben Kugellager. Die magnetelektrische Zündung 
ist als Abreisszündung ausgebildet, sie wird entsprechend 
der Tourenzahl des Motors selbsttätig durch einen Regu- 
lator verstellt. 


Das Getriebe ist ein Reibradgetriebe. Der Wechsel 
der Uebersetzung wird mit Hilfe eines Handhebels bewirkt. 
Der Wagen hat ein eigenartiges Differentialwerk. Dieses 
besitzt zwei auf den einander zugekehrten Seiten mit 
Verzahnung versehene stählerne Scheiben. Letztere wer- 
den durch zahlreiche kleine Zahnräder, deren Zapfen 
am grossen Kettenrade befestigt sind, miteinander in Ab- 
hängigkeit gebracht. Das Differentialwerk zeichnet sich 
durch geringe Dicke aus. Geölt wird die Maschine mit 
Hilfe einer Handölpumpe. 


Der Anpressungsdruck der Diskusscheibe an die Plan- 
scheibe stellt sich selbsttätig entsprechend dem Fahrwider- 
stand ein. Es wird das in der Weise erreicht, dass die 
das Diskusrad tragende Vorgelegewelle um den rechten 
Lagerpunkt in wagerechter Ebene verschiebbar ist. Das 
den Antrieb von der Vorgelegewelle auf die Hinterräder 
mit Hilfe einer Kette übertragende kleine Kettenrad be- 
| findet sich, wie Fig. 17 zeigt, nicht zwischen den beiden 
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Lagern der Vorgelegewelle, sondern — in der Fahrt- | eigentliche Hinterachse dient lediglich zum Tragen der 
richtung des Wagens gesehen — rechts vom rechten Lager. | Hinterräder, erfährt also keine Beanspruchung auf Torsion, 
Die im ziehenden Kettenteil herschende Spannung sucht | wogegen andererseits die von den beiden Cardanwellen 
daher die Vorgelegewelle so zu drehen, 
dass ihr das kleine Kettenrad tragender 
Teil sich dem grossen Kettenrade auf 
dem Differentialwerk nähert, wobei der 
das Diskusrad tragende Teil der Welle 
sich nach vorn bewegt. Mit anderen 
Worten: Infolge des Kettenzuges ha: 
die Vorgelegewelle die Neigung, sich 
um ihr rechtes Lager im Uhrzeiger- 
sinne zu drehen. Bei dieser Drehung 
wird das Diskusrad gegen die Plan- 
scheibe vorgeschoben. Der Druck, wel- 
cher infolgedessen zwischen dem Dis- 
kus und Planscheibe auftritt, ist ab- 
hängig von der Stärke des Kettenzu- 
ges, also stärker beim Bergauffahren 
als bei Fahrt in der Ebene. Ein über- 
mässig starkes Anpressen durch einen 
unvorsichtigen Fahrer ist dank des 
sich selbsttätig einstellenden Anpres- 
sungsdruckes also vermieden. 

Leerlauf stellt der Fahrer durch 
Abrücken der Vorgelegewelle von der 
Planscheibe ein, wobei das Diskusrad 
ausser Berührung mit der Planscheibe 
kommt. 

Die Deutsche de Dion-Bouton- 
Gesellschaft, Mülhausen i. E. zeigt die 
bestbekannten Dionwagen. Alle für 
1907 geplanten Verbesserungen tragen 
die Wagen noch nicht, Neben anderen 
war ein kleiner 8 PS-Wagen ausgestelt. 
Bei ihm hat Dion das so lange von ihm 
verteidigte automatische Saugventil auf- 
gegeben und Steuerung für dasselbe 
eingeführt, Das Getriebe arbeitet bei den Wagen jetzt | zu den Hinterrädern gehenden Verbindungsteile nicht auf 
durchweg mit „train balladeur“. Man bezeichnet diese | Biegung sondern nur auf Drehung beansprucht werden. 
Art Getriebe zweckmässig auf deutsch mit „Schubvorgelege“ | Man führt seit einiger Zeit auch bei anderen Firmen, die 
oder „Schubgetriebe“. Der kleine Wagen hat drei, die | Wagen mit in der Längsachse des Fahrzeuges befind- 
grossen besitzen vier Geschwindigkeiten. Die Fahrzeuge ` licher Cardanwelle bauen, eine durch dieselben Gesichts- 
haben Planscheibenkupplung. Die Drehbewegung wird zu | punkte veranlasste Konstruktion durch. 
den beiden Hinterrädern durch je eine Cardanwelle geleitet, (Fortsetzung folgt) 
welche quer zur Längsachse des Wagens liegt. Die DE ig 
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Fig. 17. Turicum-Wagen (Chassis von oben). 
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Wasserreiniger. 
Von Ingenieur Grimmer. 
(Fortsetzung von S. 766 d. Bd.) 


Der Wasserreiniger der Firma Robert Reichling & Co. | wird der Vorwärmer als Doppel- bezw. Verbundvorwärmer 
in Dortmund (Fig. 19) besteht aus einem schmiedeeisernen | ausgeführt. 
Zylinder mit zwei Abteilungen, dem Mischraum und dem Soll das Wasser auf kaltem Wege gereinigt werden, 
Setzraum. Wird der Reiniger gleichzeitig als Vorwärmer | so wird neben dem Reiniger zweckmässig ein Kaltwasser- 
ausgeführt, so kommt noch ein drittes Abteil, der „Vor- | sättiger, System Reichling D. R. P. angeordnet, durch den 
wärmer“ hinzu, welcher oberhalb des Mischraumes an- | ein Teil des zu reinigenden Wassers hindurchgeführt wird 


geordnet wird. und mit gesättigtem Aetzkalk in den Mischbehälter ge- 
In letzterem Falle gelangt das zu reinigende Wasser | langt. Der Vorwärmer fällt dann fort. 
zunächst oben in den Vorwärmer, wo auch die Sodalauge Es kann aber auch der Fall eintreten, dass bei der 


zugesetzt wird, rieselt über Ueberfallbleche herab, während , warmen Reinigung aus besonderen Gründen dem Wasser 
der Abdampf — unten eintretend — dem herabrieselnden | noch Aetzkalk zugesetzt werden muss. 
Wasser entgegenströmt und dieses erhitzt. Darauf gelangt Sowohl in dem einen wie in dem anderen Falle wird 
das zu reinigende Wasser iu den Mischraum. der Aetzkalk zuerst zugesetzt, und zwar für sich in einer 
Wo es auf besonders gute Ausnutzung des vorhan- | besonderen Abteilung, und dann, nachdem die Reaktion 
denen Abdampfes oder auf sehr hohe Erwärmung ankommt, | des Aetzkalkes mit den doppeltkoblensauren Kalk- und 
Dinglers polyt. Journal Bd. 821, Heft 50. 1906. 100 


Magnesiasalzen beendet ist, erfolgt in einer zweiten Ab- 
teilung der Sodazusatz zur Umsetzung der schwefelsauren 
Verbindungen. Diese Aufeinanderfolge der Zusätze ist 
wesentlich für ihre gute und sichere Einwirkung. 

Der Zusatz an frischer Soda geschieht entweder durch 
eine kleine Sodalaugenpumpe, deren Gang abhängig ge- 


macht und geregelt wird durch die Speise- bezw. Zu- 
bringerpumpe, oder von einem oben auf dem Reiniger 
angebrachten Sodalaugenbehälter durch eine in Fig. 19a 
und 19b dargestellte Reguliervorrichtung D. R. P. No. 
172507. Dieselbe besteht darin, dass in dem Behälter a 
ein doppelschenkliger, um die wagerechte Achse f dreh- 


Fig 19a. 


Fig. 19b. 


barer Rohrbügel 5 d c gelagert ist, welcher durch den 
Schwimmer e von beliebiger Gestalt getragen wird. Der 
Schenkel 5 dieses Rohrbügels ist gegen das Innere des 
Gefässes zu offen und gestattet also den Eintritt der Soda- 
lauge, während der andere Schenkel c nach aussen in die 
Abflussleitung mündet. 


Die Ausflussgeschwindigkeit der Flüssigkeit ist ab- 
hängig von der Eintauchtiefe g des Scheitels des Bügels 
und kann dadurch geregelt werden, dass man durch Ver- 


Wasserreiniger. 
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änderung des Gewichts bezw. der Grösse des Schwimmers 
dem Scheitel des Bügels eine grössere oder kleinere Ent- 
fernung vom Flüssigkeitsspiegel gibt. Die von der einmal 
festgelegten Eintauchtiefe abhängige Ausilussgeschwin- 
digkeit bleibt während der ganzen Ausflussdauer erhalten, 
gleichgültig, wie hoch auch der Flüssigkeitsspiegel stehen 
mag. 

Das mit den Chemikalien vermischte Wasser gelangt 
durch ein mittleres Rohr unter die Schlammhaube der 
unteren Abteilung, des Setzraumes, und nimmt hier in- 
folge der Verbreiterung der Haube eine stets nach unten, 
also senkrecht auf die Ablagerungsfläche gerichtete, all- 
mählich langsamer werdende Bewegung an. Dadurch 
sinken die schwereren Schlammteilchen vermöge ihres 
grösseren Beharrungsvermögens schneller als die leichteren, 
überholen die letzteren und reissen sie mit zu Boden. 
Zwischen der Haube und dem Reinigermantel wiederholt 
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sich dieser Vorgang in umgekehrter Weise, entsprechend 
dem nach oben sich erweiternden Ringquerschnitte. Die 
leichteren aufsteigenden Schlammteilchen werden durch das 
über der Haube angeordnete Reichlingsche patentierte 
Stufenfilter zurückgehalten. 

Dasselbe besteht aus zwei, drei, vier oder mehreren, 
getrennt übereinander angeordneten Filtern aus beliebigem 
Material, in der Regel Grobkies, Feinkies und zu oberst 
auch wohl Holzwolle. Das Material wird unten möglichst 
grob und nach oben der fortschreitenden Reinigung ent- 
sprechend feiner genommen. Das Material soll nicht das 
eigentliche Filter bilden, sondern nur der Träger des sich auf 
dem Filter ablagernden Schlammes sein. Diese selbst- 
tätige Schlammifilterbildung ist das wesentlichste Merkmal 
der Reichlingschen Stufenfiltration. Der Vorgang ist fol- 
gender: Das Wasser durchfliesst das Filter von unten 
nach oben. Die Schlammteilchen kommen zuerst an die 
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Unterfläche des Filters, wo sie infolge der Flächenatrak- 
tion festgehalten werden. Ist die an der Unterfläche sich 
bildende Schlammschicht schwer genug geworden, so 
sinkt sie nach unten und lagert sich auf der Oberfläche 
des nächstunteren Filters ab, wo sie nun das eigentliche 
Filter bildet. Dadurch, dass das Wasser die Filter von 
unten nach oben durchfliesst, wird der Schlamm beständig 
in der Schwebe gehalten. Er kann sich also nicht in das 
Filtermaterial hineindrücken und dieses verstopfen, wie das 
bei der Filtration von oben nach unten der Fall ist. Eine 
Aufwirbelung ist bei dem langsamen Auftrieb ausge- 
schlossen. Ferner sind die Filter so eingerichtet, dass 
Luft und Gase gut abgeführt werden, eine Vorrichtung, 
die ebenfalls patentiert ist. 

Zur Instandhaltung und Reinigung des Stufenfilters 
ist jede Abteilung durch ein besonderes Mannloch zugäng- 
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Fig. 21. 


lich und bei dem verhältnismässig groben Material genügt 
einfaches Nachspülen mittels Wasser aus der Druckleitung 
des Reinigers. 


Die Regelung des Wassers geschieht durch ein oben 
am Reiniger angebrachtes Schwimmerventil, welches der- 
artig wirkt, dass nur soviel Rohwasser zum Reiniger 
kommt, als gereinigtes Wasser von demselben abfliesst, 


und das auch gleichzeitig den Sodalaugen- und Kalkwasser- 
zufluss regelt. 


_ Die Firma O. Smreker in Mannheim stellt einen selbst- 

tätigen Wasserreiniger (Patent M. Schroeder) nach Fig. 20 
her, welcher sich von den bisher beschriebenen Apparaten 
sowohl durch die Anordnung des Kalksättigers wie des 
eigentlichen Klärapparates unterscheidet. 


Die Konstruktion des Kalksättigers zeigt als beson- 
deres Merkmal die Anordnung eines konisch gehaltenen 
Gefässeinsatzes im oberen Teile eines sich ebenfalls nach 
unten zu verjüngenden grösseren Gefässes. 


In dem Einsatzgefäss befindet sich ein herausnehm- 
bares eimerartiges Gefäss mit gelochtem Boden zur Auf- 
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nahme des für einen Betriebstag erforderlichen Menge ge- 
löschten Kalkes. Durch Einstellen des Ventils z am Roh- 
wasserbehälter R wird die durch Analyse bestimmte Wasser- 
menge durch Rohre derart zum unteren Teile des inneren 
konischen Gefässes geführt, dass das Wasser den Kalk 
von unten nach oben in vollkommener Weise durch- 
strömt. Dieses an Kalk etwas übersättigte Wasser wird 
sodann durch mehrere am oberen Teile des inneren Ge- 
fässes angebrachte Ueberlaufstutzen durch die Rohre des 
Aussengefässes nach dem Boden desselben geführt. Hier 
steigt nun die Lösung mit stetig verlangsamter Geschwin- 
digkeit und unter gleichzeitiger Absetzung aller über- 
schüssigen Kalkteilchen aufwärts, um als geklärtes und 
wirklich gesättigtes Kalkwasser durch den Ueberlauf c 
nach dem Mischrohr 5 des Klärbehälters auszutreten. 


Die Konstruktion des Klärapparates beruht darauf, 
dass man die Leistungsfähigkeit eines Klärgefässes durch 
angemessene Teilung in eine Anzahl Kammern vergrössern 
kann. Die Wirkungsweise des Apparates wird durch Fig. 
21 veranschaulicht.” Das zu reinigende Rohwasser tritt 
zusammen mit den Reagentien von oben in das Misch- 
rohr R, in welchem sich dieselben infolge der durch die 
Querschnittsverengung bedingten wachsenden Geschwindig- 
keit innig miteinander mischen. Beim Austritt aus R und 
Eintritt in den Absatzraum wird die Geschwindigkeit der 
Flüssigkeit derart verringert, dass schon hier der grösste 
Teil der Verunreinigungen zurückgehalten wird. Nach 
diesem Vorgang tritt das Wasser in das staffelförmig ge- 
bildete Absetzsystem, wo sich die Geschwindigkeit infolge 
eines grösseren Eintrittsquerschnitts um ein weiteres ver- 
mindert; dadurch wird an der Eintrittsstelle ein ausgiebiges 
Absetzen gewährleistet. Beim Austritt des Wassers aus 
den Klärkammern ist es von den meisten Uhnreinigkeiten 
befreit. Um jedoch auch die dem Wasser eventl. beige- 
mengten spezifisch leichteren Stoffe auszuscheiden, ist im 
oberen Teile des Behälters noch ein Filter aus Holzwolle 
oder dergl. vorgesehen ` durch ringförmige Einsätze e, e 
und e, wird das Wasser in der Pfeilrichtung von oben 
nach unten durch die Filtermasse hindurchgeführt und bei 
D als Reinwasser entnommen. Die Reinigung des Filters 
erfolgt dadurch, dass man dasselbe in gewissen Zeitab- 
schnitten durch Druckwasserleitung in umgekehrter Rich- 
tung durchspült. 


Der Klärzylinder des Wasserreinigers „Automat“ der 
Maschinenfabrik Kyll in Köln-Bayenthal beruht im wesent- 
lichen, ebenso wie der Apparat von Smreker darauf, den 
Wasserstrom durch Einbauten (Fig. 22) zu teilen und da- 
durch die Klärfähigkeit zu erhöhen. Der Reiniger arbeitet 
vollständig selbsttätig und ohne Vorwärmung. 


Das zu reinigende Wasser fliesst in den oberen Be- 
hälter B ein, der zur Regelung des Wasser- und Soda- 
zuflusses mit einem Regulierventil C und einem Schwimmer 
B versehen ist. 


Aus diesem Behälter fliesst ein durch die Regulier- 
vorrichtung D bemessener kleiner Teil des Wassers, 
welches zur Bereitung des Kalkhydrates erforderlich ist, 
dem Kalksättiger / zu und der Rest auf das unter dem 
Behälter befindliche Schaufelrad Z, setzt dasselbe in Be- 
wegung und dient zunächst als Triebkraft für das im Kalk- 
sättiger befindliche Mischwerk, welches die Kalklösung 
in steter Bewegung erhält. Hierdurch wird die vollstän- 
dige Auslaugung des Kalkes erzielt und dessen Verbrauch 
vermindert; ferner bleibt der Sättigungsgrad der Kalk- 
hydratlösung stets der gleiche, was für die Gleichmässig- 
keit des Reinigungsprozesses eine unerlässliche Bedingung 
ist. Die Sodalösung befindet sich in dem Behälter G, 
welcher mit einer durch Schwimmer / betätigten Vor- 
richtung versehen ist zur selbsttätigen Regelung des Aus- 
flusses der Lösung. 
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Das Rohwasser fliesst über das Schaufelrad zusam- 
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Wagenbremsen. (Sayers.) (Fortsetzung von S. 734.) Die sogenannte | 
„Moment“bremse, welche in Amerika einige Verbreitung ge- ! 
funden hat, wird angestellt durch Aufwinden der am Brems- 


Po 


| men mit dem Kalkhydrat und der Sodalösung in den 
| Zylinder M ein, in welchem die chemische Zersetzung der 
| auszuscheidenden Stoffe vor sich geht. 
| 


Das nunmehr ge- 


| trübte Wasser sinkt langsam abwärts und tritt, am unteren 
| Ende bei P angekommen, aufsteigend in den äusseren 

Absetz- und Klärzylinder ein; von hier aus, wo es einen 
etwa zehnfach erweiterten Durchgangsquerschnitt findet, 


steigt es mit entsprechend verminder- 
ter Geschwindigkeit, den schrauben- 
förmigen Kanälen folgend, aufwärts, 
während die Schlammteilchen sichjauf 
den Schraubenflächen absetzen, in- 
folge der starken Steigung auf ihnen 
abwärts gleiten und sich auf dem 
Entleerungsventil $ ansammeln. 


Diese Anordnung bezweckt eine 
möglichst geringe gleichmässige Was- 
sergeschwindigkeit und eine ruhig 
gleitende Wasserbewegung während 
des Absetzens der Schlammteilchen. 


Zum ferneren Ausscheiden von 
in dem gereinigten Wasser etwa noch 
schwebenden Stoffen, deren spezi- 
fisches Gewicht geringer ist, als das 
des Wassers und die sich daher nicht 
absetzen können, geht das Wasser 
durch das vor der Ausflussöffnung 
vorgesehene Filter Q, welches als 
Filtereinlage Silex (fein zerkleinerter, 
nordischer Quarz) oder Holzwolle 
enthält und fliesst alsdann in gerei- 
nigtem Zustande durch den Stutzen 
T ab. Das Filter liegt frei zutage 
und kann während des Betriebes ver- 
mittels einfacher Umstellung von 
Hähnen ausgewaschen werden. 


Sämtliche Teile des „Automat“ 
wirken selbsttätig, seine Regulier- 
vorrichtungen sind so eingerichtet, 
dass beim Abstellen der Wasserent- 
nahme auch der Zufluss von Wasser, 
Kalkmilch und Sodalösung selbst- 
tätig aufhört und somit ein Verlust 
an Reagentien bei Stillstand des 
Apparates ausgeschlossen ist. Die 
Regelung der einzelnen Zuflüsse er- 
folgt durch zwei Schwimmer im 
Raum Z, durch welche bei schwan- 
kender Wasserentnahme die einzel- 
nen Absperrvorrichtungen mehr oder 
weniger geöffnet oder geschlossen 
werden. 

Der ausgeschiedene Schlamm 
und die in dem Kalksättiger zurück- 
gebliebenen fremden Bestandteile 
werden durch Oeffnen der Ventile S 
und U entfernt, so dass eine beson- 
dere Reinigung des Apparates nie- 
mals erforderlich wird. 


(Schluss folgt.) 


gestänge befestigten Bremskette auf eine Rolle, die auf einer 
Fahrzeugachse sitzt und mittels einer Reibungskupplung mit 
der Fahrzeugachse zum Bremsen gekuppelt wird. 


Heft 50. 


mg DT _ 


Die „elektrische Gefahrbrenisung“, die in der ersten Zeit 
des elektrischen Bahnbetriebes bereits bekannt wurde, besteht 
im Kurzschliessen jedes Motors, nachdem die Verbindungen 
zwischen seinem Felde und seinem Anker vertauscht wurden. 
Hierbei wird die kinetische Energie allein im Motor in Wärme 
verwandelt, der hierdurch äusserst stark beansprucht ist. Die 
starke Stosswirkung, mit der die Bremswirkung verbunden ist, 
wirkt ferner auch schädlich auf den Wagen und besonders auf 
die Zahnräder. Verbessert wurde dies Bremsverfahren durch 
die Verwendung von Widerständen in dem Motorstromkreise, 
durch deren stufenweises Ausschalten eine Regelung erzielt 
werden kann. Immerhin treten beim Bremsen in den Motoren 
noch ebenso starke Ströme wie beim Anfahren auf, so dass 
betriebsmässiges Kurzschlussbremsen die Motortemperatur we- 
sentlich erhöht. 

Eine weitere Verbesserung wurde durch das Einschalten 
eines Elektroınagneten in den Motorstromkreis erhalten, der 
am Wagen befestigt ist und bei der Erregung sich gegen eine 
auf der Wagenachse sitzende und als Anker dienende Scheibe 
legt. Da alsdann ein Teil der Energie durch Reibung und auch 
durch Wirbelströme vernichtet wird, ergibt sich eine Entlastung 
der Motoren. Besonders eignet sich diese Scheibenbremse für 
Anhängewagen. Werden Nebenschlussmotoren statt der übli- 
chen Hauptstrommotoren verwendet, so kann beim Bremsen 
Strom in das Netz zurückgeliefert werden. Diesem Vorzug 
stehen jedoch im allgemeinen wesentliche Nachteile bei der 
Verwendung der Nebenschlussmotoren entgegen. An Stelle der 
elektromagnetischen Scheibenbremse sind mit Vorteil Solenoid- 
bremsen verwendet worden, deren beweglicher Kern auf das 
Bremsgestänge wirkt. Ein Nachteil aller dieser elektrischen 
Bremsen ist, dass sie versagen, falls die Räder durch die Hand- 
bremse festgehalten werden und auf den Schienen, anstatt zu 
rollen, schleifen. Die Bremswirkuug ist abhängig von dem 
Zustande der Schienen, da die Adhässion zwischen Rad und 
Schiene hierdurch von einem Viertel bis auf ein Neuntel des 
Raddruckes geändert werden kann. Bei letzterem Wert ist 
noch eine Verzögerung von 1 m sek. möglich. (Fortsetzung 
folgt.) (The Electrician 1906:1907, S. 7—9.) Pr. 


Verteilung der magnetischen Kraftlinien im Anker einer 
Gleichstrommaschine. (v. Studniarsky.) Nach überschlägigen 
Erwägungen nimmt man den Verlauf der Kraftlinien im Anker 
derart an, dass sich die kürzeren Kraftlinien in den äusseren 
Zonen des Ankers zusammendrängen, die längeren dagegen 
entsprechend der Tiefe des Ankerkerns weniger dicht verlaufen, 
da mit der Tiefe der magnetische Widerstand grösser wird. 
Verfasser prüft durch den Versuch, inwiefern diese Voraus- 
setzungen mit den Tatsachen im Einklang stehen. Zum Ver- 
suche sind parallel zur Achse des Ankers in verschiedener 
radialer Tiefe Kanäle angeordnet, durch die Prüfspulen gewickelt 
sind. Die Kanäle sind gegen den Halbmesser versetzt, um 
die Verteilung der Kraftlinien möglichst wenig zu verzerren. 
Die Enden der Prüfspulen sind zu Schleifringen geführt. Bei 
umlaufendem Anker wird der periodische Verlauf der in den 
Prüfspulen induzierten E. M. K. mit dem Kurvenindikator auf- 
genommen. Ein Hauptergebnis ist die Erkenntnis, dass die 
Induktion nicht vom äusseren Umfang des Ankerkernes nach 
dem Inneren stetig fällt, sondern, dass der Höchstwert der 
Induktion ungefähr in der Mitte des Kernes liegt. Der Grund 
für diese Erscheinung ist in der selbst entmagnetisierenden 
Rückwirkung des Ankers zu suchen. (Zeitschr. d. V. d. Ing. 
1906, S. 1783.) Br. 


Elektromotor mit radial verschiebbaren Feldmagnetpolen. 
(G. Wagner.) Die Polstücke, die in passenden Führungen des 
Gehäuses gleiten, haben an ihren äusseren Enden je einen 
rechteckigen Ausschnitt, dessen offene Seite durch ein ange- 
schraubtes Stück verdeckt wird. In die hierdurch entstehende 
Aussparung sind Exzenterlager aus Bronze eingelegt, die zu- 
gleich von den angeschraubten Stücken so festgehalten werden, 
dass sie sich entlang der letzteren verschieben lassen. In den 
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Hochofenbegichtung. 
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Lagern drehen sich Exzenter, die auf Wellen befestigt sind. 
Diese drehen sich in Lagern, die an das Gehäuse angegossen 
sind. Die Einstellung der Exzenter ist eine solche, dass deren 
Mittelpunkte gerade in die Ebenen der zum Anker radial liegen- 
den Polverschiebungsachsen fallen, wenn die Pole dem Anker 
am nächsten stehen. Die Exzenter machen eine Viertelun:- 
drehung, um die Pole in ihre äussersten Entfernungen zum 
Anker zu bringen. Die auf einen Hebelarm wirkende magne- 
tische Anziehung wird folglich proportional zum Sinus des 
durch das Exzenter zurückgelegten Winkels. 3 Figuren. (Der 
Elektropraktiker, Beilage zur Helios Exportzeitschrift f. Elektrot. 
1906, S. 39—40.) Br. 


(Benrather Maschinenfabrik.) Das Erz 
kommt in Eisenbahnwagen an und wird in Erztaschen, die 
unter der Hüttensohle liegen, geschüttet. ` Von hier gelangt es 
in Möllerwagen, die die fertige Möllerung über Rutschen in die 
Förderhunte schütten. 

Ein Schrägaufzug mit zwei nebeneinander liegenden Gleisen 
führt zur Gichtbühne. Die hinteren Räder der Förderhunte 
haben doppelte Spurkränze. Der Förderhunt wird gekippt, in- 
dem die äusseren Kränze auf zwei hochgeführte Schienen auf- 
laufen, während die vorderen Räder festgehalten werden. 

Das Material rutscht aus den Hunten zuerst in einen oberen 
Aufgabetrichter und von hier durch Senken seiner Verschluss- 
glocke in den darunter befindlichen grösseren Aufgabetrichter. 
Ist dieser gefüllt, dann gelangt die Charge durch Senken der 
Glocke des Gichtverschlusses in den Hochofen. 

Das Senken und Heben der Verschlussglocken geschieht 
durch eine elektrische Winde mittels Balanciers. Ihr Hub ist 
durch Endausschalter genau begrenzt, um eine gute Abdichtung 
zu erzielen. Die Winde des Schrägaufzuges nebst Führer- 
standes befindet sich über Flur auf einem portalartigen Gerüst, 
das ein Eisenbahngleis überspannt. 

Da der Betrieb unter allen Umständen aufrecht erhalten 
werden muss, so sind alle Teile in doppelter Zahl vorhanden, 
die Motoren, die Bremsen, die Schalter nebst Widerständen. 
Auf den Motorwellen befinden sich elektromagnetische Band- 
bremsen, auf den Trommelwellen weitere Sicherheitsbremsen 
mit Fallgewicht. Ein Teufenzeiger im Maschinenraum zeigt 
den jeweiligen Stand der Hunte auf dem Aufzuge an. 

Beim Zuhochziehen wird durch den Teufenzeiger ein End- 
ausschalter betätigt, der auch die genannten Sicherheitsbremsen 
zum Einfallen bringt. 

Sollte diese Sicherheitsvorrichtung versagen, so betätigt 
der zu hoch gezogene Hunt selbst einen von einem Hilfsstrom 
durchflossenen Endausschalter, der die Winde stillsetzt. 

Der Führer kann dann zurückfahren, indem er den Haupt- 
schalter betätigt und die Fallgewichte der Sicherheitsbremsen 
hochkurbelt. 

Bei einer zweiten Anlage wird das Material mittels Hänge- 
bahn zu den Fülltrichtern geschafft. 

Der Schrägaufzug besitzt zwei Gleise mit verschiedener 
Spurweite, die in der Mitte der Strecke übereinander weg- 
geführt sind. Der obere Aufgabetrichter des Gichtverschlusses 
ist drehbar, um eine gleichmässige Verteilung der Erzcharge 
im grossen unter ihm liegenden Aufgabetrichter zu erzielen. 
Das Drehen geschieht durch eine elektrische Winde, die für 
jeden beliebigen Drehwinkel eingestellt werden kann. Eine 
Wandermutter des Teufenzeigers betätigt einen Hilfsschalter, 
und dieser einen Kontroller an der Drehwinde; das Ausschalten 
geschieht selbsttätig. Die Verschlussglocke wird hier eben- 
falls durch eine besondere elektrische Winde bewegt. Zum 
Ausbau der schweren Verschlussteile ist über der Gicht ein 
15 t-Laufkran angeordnet. Die Steuerung sämtlicher Winden 
geschieht von unten aus durch den Führer. Bei einer dritten 
Anlage zum Begichten mit Koks, der beim Stürzen leicht 
springt, werden anstatt der Förderhunte Förderkübel benutzt, 
die an einer Laufkatze hängen und gleichzeitig als obere Auf- 
gabetrichter dienen. ‚Ein solcher Kübel besteht aus einem 
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zylindrischen Gefäss, das unten durch einen Trichter ver- 
schlossen ist. Dieser wiederum hängt mittels einer Stange an 
dem Haken der Laufkatze Beim Aufgeben setzt sich der zy- 
lindrische Teil des Kübels mit einem unten angenieteten Winkel- 
eisenring auf die Gichtbühne. Indem nun der Verschlusstrichter 
weiter gesenkt wird, entleert sich der Kübel in den Aufgabe- 
trichter des Hochofens. Die Laufkatze läuft auf den unteren 
Gurtungen eines Parallelträgers. Das Gewicht der Laufkatze 
und des Kübels mit dem halben Inhalt ist durch ein Gegen- 
gewicht ausgeglichen, das sich auf den oberen Gurtungen 
des Parallelträgers bewegt. Die Hubwinde hat dadurch nach 
beiden Seiten fast die gleiche Arbeit zu leisten, die Motoren 
können kleiner gewählt werden und man erhält bessere An- 
fahrverhältnisse. Der Maschinenraum befindet sich hier unter 
Flur. 

Der Führer steuert die Aufzugswinde nach Angaben des 
Teufenzeigers. Er vermag nach einiger Uebung den Kübel, 
ohne ihn zu sehen, sanft auf die Oichtbühne zu setzen oder 
ihn um beliebig kleine Strecken zu heben und zu senken. Die 
Sicherheitsvorrichtungen gegen Zuhochziehen sind hier dieselben 


wie bei der erst beschriebenen Anlage. 10 Fig. (Stahl und 
Eisen 1906, S. 1303—1311.) Ds. 
Dampfturbinen. Entwicklung der Schiffsturbine. Die Entwick- 


lung der Dampfturbine als Antriebsmaschine von Dynamo- 
maschinen bis zu den grössten Leistungen erfolgte mit beispiel- 
loser Raschheit während der letzten Jahre. Die folgende kurze 
Zusammenstellung zeigt dies deutlich: 


Leistung Dampf- | yakuam | Yeber- | Dampi: 
Jahr in KW verbrauch hitzung | druck 
f.d. KW/st, | in 0 Cels in kg/ucm 
1887 75 | 22,5 | ien. A" 8,4 
1892 100 | 122 | 675 10 = 
1898 1250 8,5 700 80 9,1 
1901 1000 7,8 675 92 10,5 
1902 3000 6,7 675 113 9,7 
1904 4000 7,0 720 66 | 14,0 


Die Dampfüberhitzung, die bei den ortsfesten Turbinen heute 
durchwegs angewendet wird, steigert die Oekonomie für jede 
5° ungefähr um I v. H. Zu Lande ist die Dampfturbine, 
ausser zum Antrieb von Dynamomaschinen, auch zum direkten 
Antrieb von Zentrifugalpumpen, Kompressoren und Ventilatoren: 
bereits angewendet. Ein ganz besonderes Interesse nimmt der 
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und eine Niederdruckturbine. Jede Turbine arbeitete auf einen 
eigenen Propeller; auf die Welle der mittleren (Niederdruck- ) 
Turbine war eine Turbine für Rückwärtsfahrt gesetzt. 

Unter Benutzung der Erfahrungen bei der „Turbinia“ wur- 
den nun die Torpedobootzerstörer Viper und Cobra der eng- 
lischen Marine mit Dampfturbinen ausgerüstet. Es wurden da- 
mit Geschwindigkeiten (36,86 Knoten) erreicht, die bis dahin 
kein Dampfer hatte aufweisen können. 

Die englische Handelsmarine entschloss sich erst 1901 zur 
Einführung der Dampfturbine, zuerst auf dem Dampfer „King 
Edward“, im folgenden Jahr auf dem Dampfer „Queen Ale- 
xandra“. Diesen Schiffen folgten bald eine ganze Reihe an- 
derer Marineturbinenschiffe; ihre Zahl ist heute auf über 30 
gestiegen mit einer Gesamtmaschinenleistung von 235 000 Dia. 
Die folgende Tabelle zeigt sehr deutlich den Fortschritt: 


Bau- | Name des ' Abmessungen in | Ungefähre 
: Maschistg. 
jahr | Schiffes | m ps 
1901 King Edward 75X 9 X 5,35 3 500 
1903 The Queen 91X 12X 7,5 7 500 
1904 |Virginianu.Victorian| 156 X 18 X 12,3 12 000 
1905 Carmania 203,5 X 21,6 X 15,6! 21000 

| Lusitania und 

Im Ban Í Mauretania 235,5 X 26,4 X 18,2 70 000 
| 


Den „Viper“ folgten die Turbinenschiffe Velox und Eden, 
Torpedobootzerstörer der englischen Kriegsmarine; sie waren 
mit Zusatzmaschinen ausgerüstet, um auch bei langsamer Fahrt 
wirtschaftliche Ergebnisse zu erzielen. Von den grösseren 
Schiffen der englischen Kriegsmarine besitzt der Kreuzer 
Amethyst und das Schlachtschiff Dreadnought Turbinen und 
zwar wie die meisten englischen Schiffe, Parsons-Turbinen, die 
besonders bei grösseren Leistungen ihre Ueberlegenheit in der 
Oekonomie über die Kolbenmaschinen derselben Klasse be- 
wiesen haben. 

Die nachstehende Tabelle enthält Vergleichswerte gleich- 
artiger und für den gleichen Dienst (Personenfahrt zwischen 
Ostende und Dover) bestimmter Dampfer, von denen einer mit 
Turbinen und drei mit Kolbendampfmaschinen ausgerüstet sind. 
Darnach ergibt sich bei gleichem Kohlenverbrauch eine um 
15 v. H. kürzere Fahrtdauer des Turbinenschiffes. Die einge- 
klammerten Werte der drei letzten Kolonnen haben sich im 
Betrieb während der sechs ersten Monate des laufenden Jahres 
ergeben. 


| | + er 
| | © Geschwindig-' | Mittlere | Kohlenver- 
S Ge Pr E keit während Anzahi der Dauer einer | brauch wäh- 
Name des Schiffes = we 3 E der Versuchs-, Fahrten Fahrt | rend einer Art der Maschinen 
u © 
el en d fahrten | Minuten | Fahrt 
| | m | t | Knoten | Mittelwerte aus dem Jahre 1905 | 
S | | 
Princesse Elisabeth | 1905 | 104,85 12,20 2005| 240 | 82 (134) 187 (185) oam (22,71) | Dampfturbinen 
Princess Clementine | 1896 | 103,70; 11,58 j 1853 | 22,19 ' 278 (132) 217 (210) ‚24,05 (23,22) | Kolbendampfmaschinen 
Marie Henriette 1893 | 103,70| 11,58| 1847 | 22,2 | 278 (106) | 212 (206) 23,82 (24,27) | S S 
Leopold 1I. 1893 | 103,70 See 1829 | 22,0 | 232 (44) | 227 (202) | 24,30 (24,87) | e, o u 


Schiffbau an der Entwicklung der Dampfturbine als Antriebs- 
maschine für Schiffe. 

Die „Turbinia“, das erste mit Dampfturbinen ausgerüstete 
Schiff, hatte während der Versuchszeit von 1894—1898 vielfach 
durchgreifende Aenderungen erlebt. Die erste eingebaute Tur- 
bine hatte eine Leistung von etwa 1500 PS und arbeitete mit 
radialer Beaufschlagung der Laufradschaufeln. Die Versuchs- 
ergebnisse befriedigten nicht; es wurde nur eine Geschwindig- 
keit von 18 Knoten erzielt. Die verschiedenen verwendeten 
Propeller ergaben alle sehr niedrige Wirkungsgrade. Nach 
Entfernung der ursprünglichen Maschine wurden schliesslich 
drei Turbinen angewendet, eine Hochdruck-, eine Mitteldruck- 


Bei gleichem Laderaum und gleicher Geschwindigkeit wie 
bei den Dampfern mit Kolbenmaschinen würde das Turbinen- 
schiff einen um 25 v. H. geringeren Kolbenverbrauch haben. 

Die Anordnung der Turbinen ist für Handelsschiffe meist 
so getroffen, dass drei Turbinen je eine Welle antreiben: eine 
Hochdruckturbine in der Mitte und zwei Niederdruckturbinen 
zu beiden Seiten derselben. Dabei expandiert der Dampf in 
der Hochdruckturbine etwa auf das 5fache, in den Niederdruck- 
turbinen auf das 25fache seines Anfangsvolumens. 

Auf den Wellen .der Niederdruckturbinen sitzt je eine 
Rückwärtsturbine. 

Bei Torpedobooten finden sich meist, drei Turbinen (Hoch-, 
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Mittel- und Niederdruckturbine) auf drei getrennte Wellen ar- 
beitend; auf der mittleren Welle sitzt die Rückwärtsturbine. 
Dies ergibt eine Verringerung des Gewichtes bei gleicher 
Leistung gegenüber der Anordnung einer Hochdruckturbine mit 
zwei Niederdrucklurbinen in Parallelschaltung. Für sehr grosse 
Leistungen werden vier Wellen angewendet; auf jeder sitzt 
eine Hoch- und Niederdruckturbine; die beiden aussenliegenden 
Turbinenpaare dienen für den Rückwärtsgang. 

Der grosse Einfluss einer hohen Luftleere auf die Oeko- 
nomie der Dampfturbinen ist durch Versuche ausser Frage 
gestellt. Zur Erzielung eines hohen Vakuums und zur Unter- 
stützung des Kondensators und der Luftpumpe hat Parsons 
einen sogen. „Vakuumvermehrer“ angewandt Derselbe besteht 
aus einer Düsenvorrichtung am Boden des Kondensators. Der 
eintretende Dampfstrahl reisst die Luft aus dem Kondensator 
mit und schafft sie nach Passieren eines kleinen Hilfskonden- 
sators zur Luftpumpe. Durch dieses einfache Verfahren wird 
die Luft fast vollständig aus dem Kondensator entfernt. Die 
Einrichtung ist mit sehr gutem Erfolg auf mehreren Schiffen 
ausgeführt. 

Bezüglich der Höhe des Kesseldruckes ist zu erwähnen, 
dass in den Grenzen von 10 — 15at der Gewinn durch die 
Erhöhung des Dampfdruckes verhältnismässig gering ist. 

Die Messung der Maschinenleistung kann nicht wie bei 
Kolbenmaschinen durch den Indikator erfolgen; man misst da- 
her die durch die Welle geleitete Energie mit Hilfe eines Tor- 
sionsdynamometers, welches die Verdrehung der Welle anzeigt. 

Die Entwicklung der Schiffsdampfturbine erfolgte fast aus- 
schliesslich in England. In Deutschland und Frankreich finden 
sich nur wenige Turbinenschiffe. Der Grund, dass die Parsons- 
Schiffsturbine auf dem Kontinent so wenig Verbreitung gefunden 
hat, liegt wohl darin, dass hier eine Reihe von Turbinensystemen 
miteinander in Konkurrenz stehen und dass die Reder erst die 
Erfahrungen mit den verschiedenen Systemen abwarten wollen. 
In England herrscht die Parsons - Turbine fast allein und hat 
sich schon sehr vervollkommt und eingebürgert. 

Die gesamte Leistung der auf englischen Schiffen ver- 
wandten Parsons-Turbinen beträgt etwa 280000 Dia Im ganzen 
beträgt die Leistung der von der Parsons Marine Cornpany und 
ihren Lizenznehmern gebauten Schiffsturbinen über 870 000 Dia. 
8 Fig. (Engineering 1906, S. 471— 474.) M. 


Spindelspurlager bei Vorspinnmaschinen. Es wird eine neue 
Oelkammer an der Spindelspurlagerung beschrieben, die nicht 
durch Ausdrehen des Spindelfusses hergestellt ist, sondern bei 
welcher die Höhe direkt unter der Mündung etwa 3 mm tief 
eingedreht wird, und zwar gegen den Boden der Höhle, also 
nach unten zu, abgeschrägt, so dass kein Grat nach unten zu 
entsteht. Die so geschaffene Einkerbung im Innern des Spur- 
lagers bildet die beste Oelkammer für das verdrängte Oel, und 
ein Herausspritzen des letzteren beim Einsetzen der Spindel 
wird vermieden, woraus sich Oelersparnis und andauernd gute 
Schmierung der Spindelspurlagerung ergibt. 5Figuren. (Leipziger 
Monatsschrift f. Textilindustrie 1906, S. 305 —306.) Br. 


(Willkomm.) Die 
Fortschritte an den Rundkulierstühlen für Wirkmuster beruhen 
auf der Aenderung in der relativen Lage oder Relativbe- 
wegung von Stuhlnadel und Mailleusenplatine.e Die Mittel da- 
für waren das Drängrad und die vor- bezw. nacheilende 
Mailleuse. Um die von Hand bediente Maschine zur selbsttätig 
arbeitenden Handstrickmaschine umzugestalten, waren zwei 
Hauptaufgaben zu lösen, die beide in der Standardmaschine 
restlos gelöst wurden. Einerseits war dies die selbsttätige 
Umsteuerung der kreisenden Bewegung der Schlossdreiecke 
in eine schwingende und umgekehrt, und zwar in einem will- 
kürlich vorherbestimmten Augenblick, andererseits Aus- und 
Einschalten von einzelnen Nadeln, das abhängig sein muss 
von der Bewegungsart der Schlossdreiecke. Die Maschine, 
die Verfasser zum Gegenstande der Beschreibung gemacht hat, 
ist demnach durch den Mechanismus der Umsteuerung und 
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der Aus- und Einschaltung einzelner Nadeln gekennzeichnet. 
(Leipziger Monatschrift f. Textilind., Heft 9 und 10, Jahrg. XXI, 
1906.) Br. 


Ein neues Mikrophon, dessen Vorteil darin liegt, die Schwin- 


gungen der Membran nach beiden Seiten hin nutzbar und gleich 
zu machen, stammt von der Züricher Telephongesellschaft. Der 
Apparat ist für Linien in Städten bestimmt, bei denen grosser 
Leitungswiderstand herrscht und andere störende Faktoren auf- 
treten können. Auf der der Schallöffnung zugekehrten Seite 
der Membran ist ein Ring aus Kohle mit kleinen Aushöhlungen, 
wodurch erreicht wird, dass die Schallwellen die Membran in 
der Mitte ungehindert treffen können, und, dass die Schwin- 
gungen, die die Membran in konzentrischen Kreisen macht, 
alle Kontakte auf einer Seite der Membran in gleichem Sinne 
und in gleicher Stärke treffen müssen, dass aber auch die 
Wirkung auf die Kontakte auf einer Seite der Membran der 
Wirkung auf die Kontakte auf der anderen Seite entgegen- 
gesetzt ist. Die beiden Primärwickiungen der Induktionsspule, 
die in diesem Apparat in umgekehrtem Sinne induzierend 
wirken, sind mit den umgekehrten Polen der Batterie verbun- 
den, so dass sich ihre induzierenden Wirkungen auf die sekun- 
däre Wickelung summieren. Die Induktionswirkung des Appa- 
rates beträgt das Mehrfache derjenigen eines gewöhnlichen 
Mikrophons, was an Hand einer Berechnung gezeigt wird. 
6 Figuren. (Helios, Exportzeitschr. f. Elektrot. XII. Jahrgg. 
1906, No. 44, S. 1337—1341.) Br. 


Röntgenschirm mit deutlichen Nachbildern. (Dr. Dannenberg.) 


Verfasser beschreibt einen Röntgenschirm, zu dessen Her- 
stellung Schwefelzink verwertet wird und der in Bezug auf die 
Röntgenstrahlen nicht nur die Eigenschaften des Bariumplatin- 
cyanür-Schirmes in erhöhtem Masse zeigt, sondern auch ein 
helles Nachbild liefert, das nach der Beobachtung, wie jede 
Phosphoreszenz, durch Wärmestrahlung (Bogenlicht) leicht be- 
seitigt werden kann. Dieses Nachbild blasst allmählich ab; 
Einzelheiten sind indessen noch nach 5 Minuten sehr gut be- 
merkbar. Der Schirm ist sofort wieder gebrauchsfertig, wenn 
das Nachbild gelöscht ist. Die Vorteile sind offenbar und be- 
stehen darin, dass das Röntgenbild klarer ist als auf dem 
Bariumcyanür-Schirm und so aufgenommen werden kann, wie 
photographische Platten belichtet werden, wodurch der Beob- 
achter vor Bestrahlung geschützt ist. Die Beobachtung des 
Bildes wird ferner unabhängig vom aufzunehmenden Gegen- 
stand und kann nach der Bestrahlung in aller Ruhe geschehen. 
Der Schirm kann unter die photographische Platte gelegt wer- 
den und erlaubt so unmittelbar vor der Plattenentwicklung 
eine Beurteilung des photographierten positiven Bildes. (Elektrot. 
Zeitschr. 1906, S. 1021.) Br. 


Dieses 
von (Rob. Lang) im Württemberg. Elektrot. Ver. in zwei Vor- 
trägen behandelte Thema tritt der Frage nahe, ob der Stoff 
den Raum in stetiger Ausdehnung erfülle, ob er in einzelne 
Teile mit bestimmter individualität zerteilt ist. Das erste dyna- 
mische Bild eines Atoms gab W. Thomson auf Grund der 
Helmholtzschen Untersuchungen über Wirbelbewegung in 
reibungslosen Flüssigkeiten. Das 7homsonsche Atommodell, 
das ein Planetensystem im kleinen ist, wird im Verlaufe des 
Vorirages nach seinen magnetischen und radioaktiven Eigen- 
schaften untersucht. Es scheint dem Urteile des Vortragenden 
zufolge die Thomsonsche Vorstellung vom Atom zulässig zu 
sein und in ihrer die Tatsachen zusammenfassenden Kraft einen 
Fortschritt unserer Erkenntnis darzustellen. Der weitere Aus- 
bau hänge in erster Linie davon ab, ob es der mathematischen 
Analyse gelingt, der ausserordentlichen Schwierigkeiten bei der 
Untersuchung so komplizierter Bewegungsmechanismen Herr 


zu werden. (Elektrot. Zeitschr. 1906, S. 1031 u. f.) Br. 
Automobilhandel. Im nachstehenden soll der Automobil- Ein- 


und Ausfuhrhandel der wichtigsten Kulturländer der letzten 
beiden Jahre einander gegenübergestellt werden. „Bemerkt sei 


im voraus, dass die Jahresstatistiken einzelner Länder nur 
fertige Automobile umfassen, während bei anderen gleichzeitig 
Zubehörteile mit inbegriffen sind. Die hierdurch bedingten 
Abweichungen in den Ein- und Ausfuhrziffern sind indessen 
nicht von so erheblichem Umfange, dass das Gesamtbild da- 
durch beeinträchtigt würde. 

Die führende Stelle bezüglich der Ausfuhr hat die franzö- 
sische Automobilindustrie nicht nur von Anfang an eingenommen, 
sondern auch in den letzten Jahren behauptet. Die Ausfuhr- 
werte der letztvergangenen zwei Jahre gehen aus Tab. I 
hervor. 


Tab. 1. 
Ausfuhr: 1904 1905 
Motorwagen 71035 000 Fr. 100 265 000 Fr. 
Motorräder 1 203 000 Fr. 1 212 000 Fr. 


Zusammen 72 238 000 Fr. 101 477 000 Fr. 


Als Absatzgebiet kommt hauptsächlich Grossbritannien in 
Betracht, das im vergangenen Jahre für 49 727 000 Fr. einge- 
führt hat (also fast die Hälfte der Gesamtausfuhr). An zweiter 
Stelle steht Deutschland mit 11 316 000 Fr. im Jahre 1905. Der 
Versand nach Belgien hielt sich mit 10 229 000 Fr. ungefähr 
auf gleicher Höhe. Der Wert der Ausfuhr nach den Vereinigten 
Staaten von Amerika umfasste im letzten Jahre 6 647 000 Fr. 
Ausser den genannten Ländern kommen für Frankreich nach 
der letztjährigen Ausfuhrbewegung noch folgende in Betracht: 
Italien mit 4 805 000 Fr., Argentinien mit 3 301 000 Fr., Algerien 
mit 2868000 Fr., Spanien mit 1814000 Fr., Schweiz mit 
1 230 000 Fr. und Aegypten mit 1 024 000 Fr. 

Die Einfuhr nach Frankreich ist, wie aus Tab. 2 hervor- 
geht, ziemlich gering. 


Tab. 2. 

Einfuhr: 1904 1905 
Motorwagen 3836000 Fr 4 327 000 Fr. 
Motorräder 52 000 Fr. 141 000 Fr. 

Zusammen 3888000 Fr. 4 468 000 Fr. 
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Die zweitgrösste Ausfuhr von Automobilen hatte Deutsch- 
land, sie betrug 1905 insgesamt 22 223 750 Fr. gegen 15 602 500 
Fr. im Jahre 1904. Hiervon entfallen nach Tab. 3: 


Tab. 3. 


(Ausfuhr) auf 1904 1905 
Motorwagen 20 273 750 Fr. 14 076 250 Fr. 
Motorräder 1 950 000 Fr. 1 526 250 Fr. 

Zusammen 22 223 750 Fr. 15 602 500 Fr. 


Ein Vergleich der Tab. I und 3 lässt erkennen, dass die 
deutsche Ausfuhr von Motorrädern der französischen gegen- 
über verhältnismässig gross ist. Für Personenwagen ist Frank- 
reich Deutschlands bester Abnehmer, da es ungefähr den vierten 
Teil der letztjährigen Ausfuhr aufnahm, während auf Gross- 
britannien und Oesterreich - Ungarn nur je ein Fünftel der ge- 
samten Ausfuhr entfallen. Die deutsche Ausfuhr der Motor- 
lastwagen, die sich im Jahre 1905 auf ungefähr 4 Millionen Fr. 
bewertete, geht zum weitaus grössten Teil nach Grossbritannien 
(im Jahre 1905 mehr als fünf Sechstel des gesamten Exportes). 

Im Gegensatz zu der geringen französischen ist Deutsch- 
lands Einfuhr an Kraftfahrzeugen recht bedeutend, und zeigt 
zudem in den beiden letzten Jahren eine starke Zunahme. Sie 
belief sich 1904 auf 9 730 000 Fr., 1905 auf 16 781 250 Fr. Die 
Einzelwerte zeigt Tab. 4. 


Tab. 4. 
Einfuhr: 1904 1905 
Motorwagen 8932 500 Fr. 16 055 000 Fr. 
Motorräder 797 500 Fr. 726 250 Fr. 


16 781 250 Fr. 


Wie ersichtlich, betrifft die Mehreinfuhr in der Hauptsache 
Motorwagen, während der Bezug von Motorrädern in den 
letzten Jahren zurückgegangen ist. (Schluss folgt) („Der 
Motorwagen“, Zeitschrift für Automobilindustrie und Motoren- 
bau, S. 872—873). —h. 


Zusammen 9730000 Fr. 
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Die Wärmekraftmaschinen der Jubiläums-Landesausstellung 
in Nürnberg 1906. 


Von Dr.-Ing. H. Meuth, Karlsruhe. 
(Fortsetzung von S. 789 d Bd.) 


In Fig. 56 ist die Generatorgasanlage, Bauart (Güld- 
ner, welche die Maschine speist, im Querschnitt abge- 
bildet; sie arbeitete auf der Ausstellung mit Anthrazit, ist 
jedoch so gross bemessen, dass auch Hüttenkoks darin 
vergast werden kann. Der Schacht des Generators ist 
ringförmig aus Chamotte gemauert und mit Isoliermasse 
umkleidet; der äussere Blechmantel hat einen quadratischen 
Querschnitt. In den dadurch gebildeten Mantelecken sind 
die Leitungen zum Verdampfer und von diesem zum 
Aschenraum untergebracht. Der letztere entleert sich selbst 
durch ein weites Rohr, welches in eine Wassergrube unter 
dem Generator eintaucht. Durch drei Feuer- bezw. Asche- 
türen mit besonderen Stochlöchern wird der Rost bedient. 
Der Hauptverdampfer liegt wie gewöhnlich im oberen Teil 
des Generators; das erzeugte Gas passiert zunächst den 
Vorverdampfer, in welchem die mitgerissene Flugasche 
zurückgehalten und der grösste Teil der Gaswärme an 
das Speisewasser und an die Generatorluft abgegeben 
wird. Der Vorverdampfer ist mit einem Blechmantel um- 
kleidet, der im unteren Teil auch die Teervorlage des 
Nassreinigers umschliesst. Der Generator saugt aus dem 
so gebildeten Ringraum die darin vorgewärmte Luft und 
den Teerwasserdunst der Vorlagen ab. Diese zum Patent 
angemeldete Konstruktion bezweckt die Verminderung so- 
wohl der Wärmestrahlung als der Abwässergerüche im 
Maschinenraum. Die Abwärme des Generators wird da- 
bei gut ausgenutzt. 

Der schmiedeeiserne Nassreiniger von 4,5 m Höhe 
ist statt mit Koks mit Holzhorden gefüllt, die nicht so 
oft ausgewechselt zu werden brauchen. Das Wasser fällt 
zur Verhütung von Verstopfungen durch Teer durch ein 
einziges grösseres Loch auf einen Schirm, durch welchen 
es verteilt wird. Ueber dem Nassreiniger passiert das 
Gas noch einen Trockenreiniger mit Holzspanfüllung, 
ferner zwei Teerabscheider und schliesslich einen gleich- 
zeitig als Druckregler dienenden Gastrockner, in dem sich 
der im Gas mitgeführte Wasserdampf niederschlägt. Zum 
Ingangsetzen der Anlage dient ein kleiner elektrisch an- 
getriebener Ventilator. 

Wenn bei der Konstruktion der Maschine der Haupt- 
wert auf eine ökonomische Verbrennung und solide Bau- 
art gelegt wurde, so war man auch bei der Konstruktion 
des Generators darauf bedacht, dass der Maschine ein 
möglichst gutes und reines Gas geliefert wird. Durch 
diese Sorgfalt bei der Durchbildung der Gesamtanlage wird 
denn auch ein ausserordentlich gutes wirtschaftliches Er- 
gebnis erzielt: Nach Versuchen von Prof. Schröter an 

Dinglers polyt Journal Bd, 821, Heft 51. 1906. 


einem 2Opferdigen mit Leuchtgas betriebenen Güldner- 
motor betrug der Gasverbrauch bei nahezu maximaler 
Leistung 0,298 cbm f. d. PSi /Std. (auf Gas von 5000 W.E. 
f. d. cbm bezogen); bei °/, der maximalen Leistung be- 
trug der Gasverbrauch 0,33 cbın. Es wurden somit bei 
der Höchstleistung 42,7 v. H. der im Gase zugeführten 
Wärmemenge in indizierte Arbeit verwandelt; 33,2 v. H. 
gingen ans Kühlwasser und 24,1 v. H. gingen durch Strah- 
lung und mit den Abgasen verloren. Bei Sauggasbetrieb 
wurden 29 v. H. der im Generator verfeuerten Kohle in 
indizierte Arbeit umgesetzt, entsprechend einem stündlichen 
Anthrazitverbrauch f. d. PS;/Std. von 250 g. 

Für die ausgestellte Zwillingsmaschine wird der Brenn- 
stoffverbrauch bei Vollbelastung im Maximum zu 350 g 
Anthrazit und 430 g Zechenkoks f. d PS, und Stunde 
angegeben. 

4. Die Maschinenfabrik von Scharrer & Gross in Nürn- 
berg hatte eine liegende Sauggasmaschine von 40 PS, samt 
Generator ausgestellt. Fig. 57 gibt ein Bild von der 
schönen, sehr gedrungenen Ausführung der Maschine. 
Form und Einrichtungen sind die im modernen Gasmaschi- 
nenbau üblichen. Die Maschine hat eine Zylinderbohrung 
von 410 mm, einen Hub von 550 mm und macht 180 Um- 
drehungen i. d. Minute. Das zweiteilige Schwungrad von 
3 m Durchmesser und 270 mm Breite hat für einen Un- 
gleichförmigkeitsgrad von !/,, ein Gewicht von 4000 kg. 
Der Zylindermantel ist mit dem breit aufliegenden Funda- 
mentrahmen zusammengegossen und der Laufzylinder aus- 
wechselbar und mit der Möglichkeit, sich frei auszudehnen, 
in den Zylindermantel eingesetzt. Um eine richtige Zün- 
dung auch bei hoher Kompression und bei verschiedener 
Leistung zu sicherr, wird beim Saughub des Kolbens zu- 
nächst nur reine Luft angesaugt und dann erst das Ge- 
misch; bei abnehmender Leistung wird ferner gleichzeitig 
Luft- und Gaszufuhr geändert und zwar so, dass mehr 
reine Luft angesaugt wird und die Oeffnung des Gas- 
ventils später erfolgt, so dass der Brennstoff erst während 
des letzten Teiles des Saughubes in den Zylinder gelangt. 
Es wird sich hierbei der Belastung entsprechend am Kol- 
benboden mehr oder weniger reine Luft befinden, während 
das zündfähige Gemisch sich am Deckel und um den Zün- 
der herum lagert. Dieser letztere ist zentral im Deckel 
des Verbrennungsraumes angeordnet und ermöglicht so 
eine gleichmässige Fortpflanzung der Zündung durch das 
ganze Gemisch. Die Kompression bleibt bei der ange- 
wendeten Regulierungsart immer gleich hoch für alle Be- 
lastungen. 
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Einlass- und Auslassventil liegen in einer Achse über- ı mässig sind die Steuerwellenlager ausgebildet. Kurbel 
einander; das Auslassventil ist besonders gekühlt. Die | und Wellenzapfenlager sind mit Weissmetall ausgegossen, 
Bewegung der Ventile erfolgt durch eine unrunde Scheibe Die Massenwirkung des Kolbens und der Lenkstange 
von der Steuerwelle aus. Im Steuerwellenlagerbock ist | ist zum grossen Teil durch Gegengewichte ausgeglichen. 
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auch der Hebel zur Bewegung des Gasventils gelagert, 
dessen frühere oder spätere Oefinung von der Stellung 
des auf der Steuerwelle vom Regulator verschiebbaren, 
konischen Nockens abhängt. Die Luft tritt aus dem Fun- 
damentrahmen, der als Luftansaugetopf dient; ihre durch- 
tretende Menge wird mit einer Drosselklappe durch den 
Regulator gleichzeitig mit dem Gaszufluss geregelt. 

Das Gas mischt sich nach Passieren des Gasventils 
auf dem weiteren Wege mit der von unten kommenden Luft 
besonders innig in den Schlitzen des Einlassventilsitzes. 
Sämtliche Ventile und Flanschen sind aufgeschliffen. 

Der Antrieb der Steuerung erfolgt durch Schrauben- 
räder von der Hauptwelle aus; der //artungfederregulator 
wird ebenfalls durch ein Schraubenräderpaar von der 
Steuerwelle aus angetrieben. Die Räder sind eingekapselt 
und laufen in Oel. 


Die Einzelheiten des Triebwerks sind sorgfältig be- 
handelt. Der Kolben ist sehr lang gehalten und besitzt 
vor dem Kolbenbolzen zwei, hinter diesem sechs selbst- 
spannende Dichtungsringe ; seine Lauffläche wird durch eine 
von der Steuerwelle aus angetriebene Oelpumpe geschmiert. 
Der Kolbenbolzen erhält sein Schmiermaterial durch eine 
Abstreifvorrichtung. Alle Zapfen haben grosse Auflager- 
flächen. Der Kurbelzapfen hat Zentrifugalschmierung; die 
Lager der Hauptwelle Ringschmierung. Weniger zweck- 
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Fig. 56. Generatorgasanlage, Bauart Güldner, 
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Die Zapfen und Büchsen des Steuergestänges sind alle ge- 
härtet und geschliffen. 

Die Zündung ist eine magnetelektrische Abreisszün- 
dung, die ihren Antrieb durch eine Kurbelscheibe auf der 
Steuerwelle erhält. Der Zündpunkt kann von Hand leicht 
verstellt werden. 

Angelassen wird die Maschine durch Druckluft aus 
einem besonderen Behälter. Das Oeffnen des Anlassven- 
tils erfolgt von der Steuerwelle aus durch einen Nocken, 
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welcher auf der vom Regulator verschiebbaren Hülse für ger und bildet, durch einen Ueberlauf in bestimmter Höhe 
die Gasregulierung sitzt. Hierdurch wird auch das Ab- ; gehalten, einen dichtenden Abschluss nach aussen. Das 
stellen der Druckluft bewirkt. Das Anlassen erfolgt so- | Gas passiert vor seinem Eintritt in den Reiniger einen 
mit selbsttätig durch den Regulator nach 
Oeffnen der Druckluftleitung. 


Die Maschine war auf der Ausstellung 
nicht mit einer Arbeitsmaschine gekuppelt: 
um sie im Betrieb unter Belastung zu zei- 
gen, war eine Wirbelstrombremse vor das 
Schwungrad eingebaut. 
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Fig. 57. 40 PS-Sauggasmaschine vor Scharrer & G:ıoss. 


Die zu der Maschine gehörige Generatorgasanlage ! Rost, der eine Verteilung des Gases und eine innige Be- 
ist in Fig. 58 im Querschnitt dargestellt. Sie besteht aus | rührung mit dem Wasser bewirkt. 
dem Generator mit Chamotteschacht von 525 mm 1l. W., Schliesslich passiert das Gas noch den Sammeltopf, 
\erdampfer und Nachverdampfer, dem Koksreiniger und 
dem Gassammeltopf. Der Verdampier ist in den Deckel ` 
des Generators verlegt. Die eingesaugte Luft kann sich, | 
wenn sie über die grosse Wasserfläche des Verdampfers 
streicht, mit Wasserdampf reichlich sättigen und gelangt | 
durch den Nachverdampfer und das 
Luftrohr unter den Rost. Der 
Generator kann durch die vorhan- 
denen Türen über und unter dem 
Rost auch während des Betriebes 
abgeschlackt und die Asche leicht 
entiernt werden. 

Der Füllkasten für den Brenn- 
stoff besitzt doppelten Verschluss, 
welcher verhindert, dass beim Nach- 
füllen Luft in den Generator ge- 
saugt und das Gas dadurch ver- 
schlechtert wird. 

Der Innenraum des Nachver- 
dampifers dient dem durchziehenden 
Gas als Flugaschenfänger; die zu- 
rückbleibende Asche ist durch eine 
Tür leicht zu entfernen. Das ver- 
dampfte Wasser wird durch regel- 
baren Zulauf ersetzt. Der Wasser- 
spiegel im Verdampfer wird durch % 
einen Ueberlauf konstant gehalten. 
Das überlaufende Wasser fliesst 
in den Ascheraum, wo es ver- Fig. 58. 
dampft. 


Das erzeugte Gas gelangt auf seinem weiteren Weg | der die Wirkung der stossweisen Gasentnahme durch die 
in den Koksreiniger mit Wasserberieselung. Das Riesel- ' Maschine auf den Generator etwas abschwächt. 
wasser sammelt sich in den Behälter unter dem Reini- | Das Ingangsetzen des Generators erfolgt durch einen 
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Sauggasgeneratoranlage von Scharrer A Gross. 
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Ventilator nach Oeffnung des Umschaltventils V (Fig. 58). 

Scharrer & Gross hatten ausserdem noch mehrere 
kleinere Maschinen von 3, 5, 6 und 15 PS ausgestellt, 
die nach Auswechselung eines Ventils ohne sonstige Aen- 
derung mit flüssigen Brennstoffen: Benzin, Benzol, Ergin 
und Spiritus und andererseits mit gasförmigen Brennstoffen 
betrieben werden können. 

Fig. 59 zeigt einen Querschnitt durch den Verbren- 
nungsraum der 15 PS-Maschine, Fig. 60 die Rückansicht 
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Fig. 59. 


derselben mit der Steuerung. Anordnung des Zylinders, 
des Triebwerks und Fundamentrahmens ist die gleiche 
wie bei der Sauggasmaschine. 

Zu besprechen bleibt noch die Einrichtung zur Mi- 
schung bezw. Verpackung des Brennstofies. In Fig. 60a 
ist die Einrichtung bei Verwendung von Gas, in Fig. 60b 
bei Verwendung flüssiger Brennstoffe dargestellt. In letz- 
terem Falle wird der Brennstoff aus einem Behälter zu 
dem Zerstäuber Z geleitet, dessen eines Ventil die Oel- 

Fig. 60a. Einlass- 


ventilfürgasförmige 
Brennstoffe. 


Fig. 60b. Einlass- 
ventil iiir flüssige 
Brennstoffe. 
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Fig. 60. Steuerung der Verbrennungskraftmaschine von Scharrer & Gross. 
zufuhr regelt, während das andere, zwangläufig gesteuert, 
das für jeden Arbeitshub nötige Oelquantum durch sechs 
kleine Löcher zu dem Zerstäuber treten lässt. Letzterer 
besteht aus einem gerippten Konus, auf dessen Fläche 
der herabfliesende Brennstoff von dem vorbeistreichenden 
Luftstrom mitgerissen und bei der wirbelnden Bewe- 
gung der Luft zerstäubt wird und vergast. 

In ganz ähnlicher Weise, nur mit etwas grösseren 
Abmessungen ist das in Fig. 60a ersichtliche Mischventil 
für gasförmige Brennstoffe ausgebildet. Die Regelung der 
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‚stoffventil jedesmal öffnet. 
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Maschine erfolgt durch Veränderung der Ladungsmenge 
durch früheren Schluss des Mischventils, welches von 
einem vom Regulator verstellbaren Nocken auf der Steuer- 
welle gesteuert wird. Das Gemisch behält immer die 
gleiche Zusammensetzung. Auch die sechspferdige Ma- 
schine wird auf diese Weise reguliert. 

Die kleineren 3 und 5pferdigen Maschinen haben Aus- 
setzerregulierung mit Hilfe einer sehr einfachen Einrich- 
tung, welche in Fig. 61 dargestellt ist. Der Hebel zur 


15 PS-Verbrennungskraftmaschine von Schbarrer A Gross, 


Oefinung des Brennstoffventils trägt an seinem Ende ein 
Pendel, welches mit der Stange zur Oeffnung des Ventils 
um den Hebelendpunkt drehbar ist und bei normaler Be- 
lastung durch eine Feder in einer solchen Lage gehalten 
wird, dass die Stange S, bei ihrer Auf- und Abwärtsbe- 
wegung die Ventilstange S, immer trifft und das Brenn- 
Steigt aber die Geschwindig- 
keit der Maschine, so bleibt das Pendelgewicht infolge 
seiner Trägheit etwas zurück und damit kommt Stange S, 
in eine Lage, in welcher sie das Ventil nicht öffnen kann. 


Fig. 6]. Regelung der kleinen Oelmaschine von Scharrer E Gross, 


5.Die Maschinenfabrik Karl Bachmann in Ansbach, die 
Maschinenfabrik Schweinfurt und die Münchener Motoren- 
fabrik in München-Sendling hatten eine Reihe kleinerer 
Gas- und Oelmaschinen von der Bauart der beschriebenen 
Maschinen von Scharrer & Gross ausgestellt. Die erst- 
genannte Firma hatte ausserdem noch eine 100piferdige 
doppeltwirkende Sauggasmaschine ausgestellt, die aber 
keinen Fortschritt im Gasmaschinenbau bedeutet. 


6. Die Maschinenfabrik /.W. Engelhardt & Co. in Fürth 
hatte zwei stehende Gasmaschinen_ von 20 und 40 PS, 
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erstere in Betrieb mit einem Generator, Bauart Lüderitz, | Verunreinigungen des Gases nach der Wand des Reinigers 


ausgestellt. Die Bauart gleicht im wesentlichen derjenigen 
des Güldnermotors. Die Regulierung erfolgt durch Ver- 
änderung der Mischung. Die Einrichtung des Generators 
ist insofern bemerkenswert, als das Gas vor seinem Ein- 
tritt in den mit Koks gefüllten Reiniger gezwungen wird, 
über dem Wasser, welches den Boden des Reinigers ab- 
schliesst, in kreisender Bewegung hinwegzustreichen. Die 
Bewegung wird dem Wasser mitgeteilt und durch die 
Wirkung der Zentrifugalkraft werden die sich absetzenden 
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getrieben, so dass die Oeffnungen für den Eintritt des 
Gases in das Tauchrohr des Reinigers frei bleiben. 

7. In einem Sonderpavillon ausserhalb der Ausstellung 
hat die Gasmotorenfabrik Deutz ausser einer 40 PS-Saug- 
gasanlage mit Braunkohlengenerator eine Anzahl kleinerer 
Gas- und Oelmaschinen in stehender und liegender Bau- 
art ausgestellt, die den Lesern des Journals durch die 
Beschreibungen in D. p. J. Bd, 320, S. 723—726 schon 
bekannt sind. (Schluss folgt.) 


Das maschinen-technische Unterrichtswesen auf der Jubiläums- 
Landesausstellung in Nürnberg 1906. 


Von Karl Drews, Ingenieur. 
(Schluss von S. 772 d. Bd.) 


Im Gegensatz zu den preussischen Maschinenbau- 
schulen ist an der Industrieschule der Konstruktionsunter- 
richt in der Elektrotechnik aufgenommen worden. Es 
waren mehrere Konstruktionszeichnungen von Dynamo- 
maschinen ausgestellt, die an und für sich einen recht 
guten Eindruck machten. Als Grundlage für diese Ent- 
würfe scheint eine Skizze gedient zu haben, die in grossen 
Umrissen die Form der Maschine angab; wenn ich mich 
nicht irre, so befand sich diese Skizze bei den schrift- 
lichen Arbeiten aus dem Gebiete der Elektrotechnik in den 
Glaskästen. Dieser elektrotechnische Konstruktionsunter- 


| 


richt ist indes programmwidrig; denn das Schulprogramm | 


kündigt nur Vortrag und Laboratorium an, nicht Uebun- 
gen im Konstruieren. 

So sehr man auch den Eifer des betr. Lehrers loben 
mag, der unmittelbare Gewinn, den der Schüler daraus 
zieht, steht in keinem Verhältnis zu der aufgewendeten 
Arbeit. Vielleicht einer unter 100 Schülern kommt ein- 
mal in die Lage, derartige Maschinen zu bauen; die Nach- 
frage nach Konstrukteuren für Motor- und Dynamobau 
ist sehr gering, der Inseratenteil unserer Zeitschriften be- 
weist dies. 

Wenn man den Schülern aber eine derartige Arbeit 
auferlegt, die rein zeichnerisch schon ungemein zeitraubend 
ist, so muss die Möglichkeit, die dabei erworbenen Kennt- 
nisse in der Praxis zu verwerten, in höherem Masse vor- 
handen sein. 

Diese ausgestellten Entwürfe von Dynamomaschinen 
nebst anderen schon oben erwähnten aus dem Gebiete 
der Elektrotechnik sind so recht klassische Zeugen dafür, 
wie leicht das Ziel einer Mittelschule überschritten werden 
kann. Und es sind dann, wenn nicht immer, so doch 
vielfach die Lehrer mit reichem Können, die dieser Ver- 
suchung erliegen und über das Ziel hinausschiessen; natür- 
lich bei der knapp bemessenen Zeit auf Kosten anderer 
wichtiger Gebiete des Maschinenbaues. 

Hier muss ein jeder Selbstzucht üben, und der Leiter 
der Anstalt hat die Verpflichtung, mit fester Hand einen 
allzu starken Tatendrang zu zügeln. 

In den Glaskästen an den Wänden lagen schriftliche 
Arbeiten und Laboratoriumsprotokolle der Schüler, auch 
Lehrmittel wie Skizzenbücher usw. aus. 

Von den L.aboratoriumsprotokollen sind diejenigen 
des elektrotechnischen Laboratoriums, das für die Verhält- 
nisse einer Mittelschule reich ausgestattet ist, besonders 
lobend zu erwähnen. Für sehr zweckmässig halte ich 
auch die in den Protokollen aufgenommene genaue Be- 
schreibung der von dem Lehrer für Elektrotechnik an der 
Nürnberger Industrieschule, Herrn Prof. Widmann entwor- 
fenen, sehr interessanten Schaltbrettanordnung. Von den 
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Arbeiten im Maschinenlaboratorium lagen eine Anzahl auf- 
genommener Diagramme von Kraftmaschinen aus. Ferner 
lagen aus: aus der Maschinenkunde Berechnungen, aus 
der Mathematik und Mechanik Haus-, Schul- und frei- 
willige Arbeiten. Alle diese Arbeiten waren recht sauber 
ausgeführt; die gewählten Beispiele waren dem Zweck der 
Schule angepasst. 

An den ausliegenden Arbeiten auf sprachlichem Ge- 
biet fiel mir auf, dass die Aufsätze mit ganz wenigen 
Ausnahmen Themen moralischen, geschichtlichen, literar- 
ästhetischen Inhalts behandelten. 

Man hätte doch erwarten können, dass der Charakter 
der Schule auch in der Wahl der Aufsatzthemen zum Aus- 
druck käme. 

Gerade in den fremden Sprachen müsste hier das Nütz- 
lichkeitsprinzip neben dem allgemeinbildenden etwas mehr 
betont werden. 

Unter den ausgelegten Arbeiten habe ich nur einen 
Aufsatz technischen Inhalts (Geschichte der Dampfmaschine, 
französisch), gefunden. 

Unsere grösseren Firmen führen viele ihrer Druck- 
sachen. Kataloge usw. ausser in deutscher, auch in fran- 
zösischer und englischer Uebersetzung. Wenngleich diese 
Uebersetzungen nicht immer mustergültig sind, so dürfte 
die Lektüre dieser Schriften für die Schüler von ausser- 
ordentlichem Nutzen sein. 

Auch vom pädagogischen Standpunkte aus wäre dies 
sehr zu empfehlen, da der Schüler hier durch die Bezug- 
nahme auf sein Fachstudium eine grössere Anregung er- 
halten würde. 

Ich bin überzeugt, dass unsere grossen Firmen einer 
Bitte um Ueberlassung einer Anzahl solcher Druckschriften 
sehr gern entsprechen würden. 

Von den Arbeiten des praktischen Unterrichtes waren 
eine grosse Anzahl angefertigter Werkzeuge der verschie- 
densten Art, Lehren, Zirkel, dann Holzmodelle und deren 
Abgüsse ausgestellt; ferner einige grössere Arbeiten, bei 
denen sich die Schüler in der Montage geübt hatten, z. B. 
eine Laufkatze von 5000 kg Tragkraft (für den Maschinen- 
raum der Schule bestimmt), eine Bohrmaschine, eine Zentri- 
fugalpumpe, eine Plungerpumpe, eine Shaping- und eine 
Dynamomaschine. Die Arbeiten waren im Durchschnitt 
recht sauber ausgeführt. 

An und für sich mögen ja diese Gegenstände recht 
interessant sein; nimmt man jedoch den oben dargelegten 
Standpunkt zu den Lehrwerkstätten überhaupt ein, so 
schrumpft die Bedeutung dieser Ausstellungsgegenstände 
erheblich zusammen. 

Die maschinentechnischen Abteilungen der Industrie- 
schulen München, Augsburg und Kaiserslautern hatten nur 


806 


— 1.0 o Liege — 


Werkstättenarbeiten, Modelle, Lehrmittel und einige schrift- 
lichen Arbeiten ausgestellt. 

Sieht man die Ausstellung dieser Schulen als Grad- 
messer für ihre Leistungstähigkeit an, und das kann man 
bis zu einem gewissen Grade — Gold wird der Fach- 
mann auch hier von Talmi stets unterscheiden können — 
so muss man zugeben, dass die erzielten Resultate äusser- 
lich recht gute sind. 

Trotzdem muss ihre Organisation, ihr zwiespältiger 
Charakter als nicht zweckmässig, als nicht zeitgemäss be- 
trachtet werden. Das zweite Ziel, die Ausbildung von 
mittleren Bureau- und Betriebsbeamten, wird durch das 
erste Ziel, Vorbereitung für die technische Hochschule, 
unbedingt beeinträchtigt. Das Pensum des dritten Jahres- 
kursus ist ein viel zu reichhaltiges, als dass es der Durch- 
schnittsschüler in dieser kurzen Zeit verdauen könnte. 
Dazu kommt noch der Mangel der praktischen Tätigkeit 


in einer Fabrikwerkstätte, für die die Lehrwerkstätte, wie ` 


oben ausgeführt, durchaus kein Aequivalent bietet. 


Man macht geltend, dass der Industrieschüler beim 
Eintritt in die Praxis über ein hohes Mass mathematischer 
Kenntnisse verfüge. Dem ist zu erwidern, dass die Kennt- 
nisse der Schüler einer preussischen höheren Maschinen- 
bauschule in der Mathematik denjenigen der Industrie- 
schüler in nichts nachstehen. Das bischen Differential- 
und Integralrechnung, das an der Industrieschule gelehrt 
wird, kommt eigentlich mehr dem Lehrer als dem Schüler 
zugute, indem sie ersterem die Beweisführung mancher 
Sätze der Mechanik erleichtert. 


Ausserdem bedeutet jener Einwand eine Ueber- 
schätzung der Rolle, die die Mathematik bei dem Schaffen 
des Ingenieurs spielt’). 


Wie viele Ingenieure kommen denn überhaupt in die 
Lage, von ihren erworbenen mathematischen Kenntnissen 
ausgebreiteten Gebrauch zu machen; viele kommen mit 
einigen wenigen Formeln aus, sehr viele brauchen gar 
nicht zu rechnen. Ich kenne viele hervorragende Inge- 
nieure in leitenden Stellungen, deren mathematisches Rüst- 
zeug sehr wenig umfangreich ist. 


Die bayrischen Industrieschulen hören ja, wie schon 
oben erwähnt, in nächster Zeit auf, zu bestehen. Ihr 
jetziges erstes Lehrziel übernehmen die neuzugründenden 
Oberrealschulen; für das zweite Lehrziel, die Fachausbil- 
dung, werden besondere technische Mittelschulen ins Leben 
gerufen. 


') Diese Ueberschätzung habe ich merkwürdigerweise so- 
gar noch bei Leuten, die in der Praxis stehen, gefunden. Bei 
der Besichtigung einer der hervorragendsten Schweizer Firmen 
machte im Verlaufe eines Gespräches der Personalreferent dieser 
Firma die Bemerkung, dass die Züricher Hochschule leistungs- 
fähigere oder doch besser vorgebildete Ingenieure in die Praxis 
schicke als z. B. die Charlottenburger Hochschule. Die Ingenieure, 
die von der Züricher Hochschule kämen, würfen nur so mit den 
Integralen umher. Nun, Herr Prof. Riedler ist zweifellos ein 
Ingenieur von Weltruf; aber dass das „mit Integralen Umher- 
werfen“ für seine Bedeutung irgendwie ausschlaggebend sei, 
e er wohl selbst in der ihm eigenen sarkastischen Weise ab- 
ehnen. 

Ich empfehle jenem Herrn die geradezu klassischen Aus- 
führungen Riedlers über diesen Punkt in seinem Vortrage „Die 
Ziele der technischen Hochschulen“ in der Z. d. V. 1896, S. 304 
nachzulesen, ein Vortrag, dessen wiederholte Lektüre auch jetzt 
noch nach zehn Jahren jedem Ingenieur nicht dringend genug 
zu empfehlen ist. 

Niemals ist das Wesen der Ingenieurtätigkeit klarer erfasst 
und dargelegt worden als in jenen Ausführungen. 

Wie weit die Behauptung des oben genannten Herrn be- 
züglich der besseren Vorbildung der Züricher Studenten berech- 
tigt ist, lässt sich sehr schwer entscheiden. Wenn dies aber 
mit dem grösseren Lernzwang an der Züricher Hochschule be- 
gründet wurde, so ist dem zu entgegnen, dass nirgends so 
fleissig und intensiv gearbeitet wird wie an der Charlottenburger 
Hochschule trotz voller akademischer Freiheit. 


Das maschinen-technische Unterrichtswesen auf der Jubiläums- See in ee 1906. 


Heft 51. 


Die vorhergehenden Betrachtungen über die Organi- 
sation der Industrieschule kämen somit gewissermassen 
post festum; es kann indes nicht schaden, auch jetzt noch 
auf die Mängel jener Anstalten hinzuweisen, da sich in 
Bayern gegen die geplante Reorganisation ein Widerstand 
erhoben hat und zwar unerklärlicherweise in den Kreisen 
der früheren Industrieschüler, die doch jene Mängel aus 
eigenster Anschauung kennen gelernt haben. 

Nach No. 353 der „Münchener Neuesten Nachrichten “ 
protestierte nämlich der Landesverband früherer Industrie- 
schüler gegen die Reorganisation; er empfahl vielmehr 
den weiteren Ausbau der Industrieschulen zu Oberreal- 
schulen mit Gewerbeakademie. Ein Redner in der betr. 
Versammlung sprach sogar die Hoffnung aus, dass diese 
Anstalten dann vorbildlich sein würden für sämtliche 
Bundesstaaten und darüber hinaus. 

Nun, die Herren mögen nur recht viel Wasser in den 
Wein ihrer Begeisterung schütten; die ausserbayrischen 
Bundesstaaten werden sich sehr hüten, ihre bewährten 
Organisationen zu verlassen und zu solchen zurückzu- 
kehren, die für sie schon längst ein überwundener Stand- 
punkt sind. 

Hoffentlich lässt sich die bayrische Regierung durch 
keine Resolutionen in ihren Massnahmen, eine reinliche 
Scheidung zwischen allgemeinbildenden und technischen 
Mittelschulen herbeizuführen, beirren. Sie leistet damit 
der vaterländischen Industrie und auch weiteren Volks- 
kreisen einen grossen Dienst. 

Den aus den Industrieschulen hervorgehenden rein 
technischen Mittelschulen darf man von vornherein ein 
günstiges Prognostikon ausstellen. Jedenfalls bietet uns 
die Nürnberger Industrieschule Gewähr, dass sie nach Ab- 
werfen ihres ersten Lehrzieles mit ihren vorzüglichen Ein- 
richtungen, Lehrmitteln und Lehrkräften unter der ziel- 
bewussten Leitung ihres derzeitigen Rektors eine der her- 
vorragendsten technischen Fachschulen Deutschlands werden 
wird. 

Ob die neuzuerrichtenden technischen Mittelschulen 
auch die jetzigen scharfen Aufnahmebedingungen von den 
Industrieschulen übernehmen sollen, ist eine Frage, die im 
Hinblick auf den schwachen Besuch des dritten Jahres- 
kurses der letzteren ernstlich in Erwähnung zu ziehen ist. 


3. Die Maschinenbauschulen. 


An die Industrieschulen reihen sich zunächst die 
Maschinenbauschulen an, die meist aus Kreismitteln mit 
Zuschüssen aus der Staatskasse unterhalten werden. 

Von diesen Anstalten entspricht die höhere Fach- 
schule für Maschinenbau und Elektrotechnik in Würzburg 
bezüglich ihrer Ziele, ihres Schulprogramms den preussi- 
schen höheren Maschinenbauschulen; ihre Aufnahmebe- 
dingungen sind indes schärfer. 

Die Unterrichtsdauer umfasst zwei Jahre für diejenigen 
Schüler, die im Besitze des Abgangszeugnisses einer 
scchsklassigen Realschule sind, dagegen drei Jahre für 
diejenigen, die die Berechtigung zum einjährig-freiwilligen 
Dienst auf einem Gymnasium, Realgymnasium oder vor 
der Regierungskommission erworben haben. Für diese ist 
eine besondere Vorklasse eingerichtet. Diese Anstalt 
schliesst sich an die Kreisrealschule an: beide stehen 
unter der l.eitung des Rektors der Realschule. 

Lehrwerkstätten sind auch hier vorhanden: das Ar- 
beiten in ihnen ist obligatorisch, es können jedoch die- 
jenigen Schüler davon befreit werden, die eine genügende 
Fabrikpraxis nachweisen können. 

Diese Anstalt hatte eine Anzahl von Konstruktions- 
zeichnungen eines ihrer letzten Absolventen und Arbeiten 
der Lehrwerkstätten ausgestellt. 

Die Konstruktionszeichnungen (Maschinenteile, Dampf- 
zylinder mit Steuerung, Dampfkessel, ‚Kran usw.) waren 
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sachlich und auch zeichnerisch sauber durchgeführt und 
überschritten nicht das Ziel solcher Schulen. 

Die Arbeiten des praktischen Unterrichts wiesen unter 
anderem eine Dampfmaschine, eine Dampfpumpe, eine 
Dynamomaschine, Ventile, Schieber, Teile von Werkzeug- 
maschinen, Giessereimodelle zu obiger Dampfmaschine 
u. a. m. auf; alles in recht sauberer Ausführung. Diese 
Arbeiten dürften indes zum grösseren Teil von den Schü- 
lern der Werkmeisterschule, die mit der Maschinenbau- 
schule verbunden ist, hergestellt sein. 

Die Fachschulen für Maschinenbau in Landshut und 
Ansbach gliedern sich ebenfalls den dortigen Realschulen 
an; bei der Aufnahme wird indes nur Elermentarschulbildung 
verlangt. 

Das Ziel dieser Schulen ist die Ausbildung von Tech- 
nikern, Werkmeistern, Monteuren, Mechanikern usw. in 
drei Jahreskursen. Dem Ziel dieser Anstalten entsprechend, 
füllt die Arbeit in den l.ehrwerkstätten den grösseren Teil 
der Unterrichtszeit aus. Von 49 Wochenstunden entfallen 
30 auf den praktischen Unterricht. 

Diese Schulen hatten ebenfalls Arbeiten des Zeichen- 
sowie des praktischen Unterrichts ausgestellt, von denen 
die letzteren hier natürlich anders bewertet werden müssen 
als bei den vorhergehenden Anstalten. 

Die Zeichnungen waren nach Modellen und Vorlagen 
hergestellt und im grossen Ganzen sauber und sachgemäss 
ausgeführt, hielten sich auch in den zulässigen Grenzen. 
Unter den Blättern der Landshuter Schule befanden sich 
auch einige perspektivische Zeichnungen wie Dampfma- 
schine, Flügelgumpe, Ringschmierlager. 

Ich bin im Zweifel, ob der daraus erzielte Nutzen 
dem Aufwande von Zeit entspricht. 

Die Werkstättenarbeiten bestanden hauptsächlich aus 
Werkzeugen und Werkzeugmaschinen. Einige Werkzeug- 
maschinen der Landshuter Schule waren nach Entwürfen 
des Betriebsleiters dieser Anstalt hergestellt. 


Die ausgestellten Arbeiten der mechanischen Lehr- 
werkstätten der Realschule in Kaiserslautern, der mecha- 
nisch-technischen Fachschule Bamberg, der Maschinenbau- 
schule (Abteilung der Baugewerkschule) in Nürnberg be- 
wegten sich in demselben Gleis und wiesen durchschnitt- 
lich recht gute Resultate auf. 

Alle diese Schulen mit Ausnahme der letzteren sind 
den Kreisrealschulen angegliedert. 


Dies Abhängigkeitsverhältnis reiner Fachschulen von 
allgemein bildenden halte ich aus mehreren Gründen für 
unzweckmässig. 


Denn über die Ziele und Wege der ersteren entschei- 
den bei solcher Angliederung Personen, die vielleicht den 
besten Willen, aber doch nicht das notwendige tiefere Ver- 
ständnis für die Bedürfnisse der Industrie haben; dieses 
kann nur der Ingenieur nach längerer praktischer Tätigkeit 
haben. 


Es wird stets die Gefahr vorliegen, dass Unterrichts- 
methoden, dic für die Realschule als allgemeinbildender 
Anstalt wohl Sinn haben, auch auf die Fachschulen über- 
tragen werden, wo sie wenig angebracht sind und den 
Unterricht in falsche Bahnen lenken können. 


Die Fachschule muss selbständig sein, wenn sie ge- 
deihen soll; an ihrer Spitze muss ein Mann stehen, der 
stets Fühlung mit der Industrie, ihren Fortschritten, ihren 
Bedürfnissen zu halten vermag. 


Wenn ich oben sagte, dies könne nur ein Ingenieur 
sein, so will ich gern zugeben, dass unter besonderen 
Umständen auch ein Mathematiker oder Physiker die Auf- 
gaben der Fachschule ebensogut oder noch besser als 
mancher Ingenieur zu erfassen vermag, und dass ihm ihre 
Leitung dann sehr wohl anvertraut werden kann; immer 
jedoch unter der Voraussetzung, dass seine volle Tätigkeit 
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der Fachschule gehört und nicht zwischen zwei Schulen 
verschiedenen Charakters geteilt ist. 


4. Die Handwerker-Fachschulen und gewerblichen 
Fortbildungsschulen. 


Diese Schulen waren auf der Ausstellung recht zahl- 
reich und auch mit recht guten Leistungen vertreten. 


Beim Betrachten der ausgestellten zeichnerischen 
Arbeiten dieser Schulen fiel mir die oft recht stiefmütter- 
liche Behandlung des Linear- und Maschinenzeichnens auf. 
Manches davon war geradezu mitleiderregend. Bei mehreren 
Blättern musste man fast raten, was sie eigentlich dar- 
stellten, so verwischt waren die Formen; dabei strotzten 
sie von Zeichenfehlern.. Auch die Vorlagen und Modelle, 
wonach die Zeichnungen angefertigt waren, waren vielfach 
nicht sachgemäss und zweckentsprechend ausgewählt. 


Der Grund für diese teilweise geringen Leistungen 
im Maschinenzeichnen ist wohl darin zu suchen, dass 
dieser Unterricht nicht von Fachleuten, sondern von Mittel- 
schul- und Volksschullehrern erteilt wird, die ihm in keiner 
Weise gewachsen sind. Durch einen mehrwöchigen Zeichen- 
kursus erwirbt man sich noch keineswegs die Fähigkeit, 
einen sachgemässen Unterricht im Maschinenzeichnen zu 
erteilen; denn hier kommt es nicht nur auf Handfertigkeit 
an, sondern Kenntnis der Materialien, der Arbeitsvorgänge, 
des Zweckes, wozu die betr. Konstruktion dient, sind für 
die Anfertigung einer richtigen Maschinenzeichnung un- 
bedingt erforderlich. 


Mittelschul- und Volksschullehrer besitzen diese ein- 
schlägigen Kenntnisse aber nicht, sie werden auf diesem 
Gebiete stets Dilettanten bleiben. 


Es ist daher unbedingt nötig, dass der Unterricht im 
Fachzeichnen und was damit zusammenhängt nur von 
Fachleuten erteilt wird, wenn etwas Erspriessliches hierin 
geleistet werden soll. 


Da nach den Grundsätzen für die Neugestaltung der 
gewerblichen Fortbildungsschulen in Bayern der Charakter 
dieser Schulen ein fachlicher sein soll, so muss auch 
folgerichtig technisch gebildeten Fachleuten die Leitung 
übertragen werden, den Fachlehrern der überwiegende 
Einfluss auf die Gestaltung des Unterrichts zugebilligt 
werden. Die Fortbildungsschulen werden dabei nur ge- 
winnen. 

Die kürzlich unter allseitiger Zustimmung aus der 
Mitte der Berliner Stadtverordnetenversammlung gegebene 
Anregung, für die neueinzurichtende Stelle eines Stadt- 
schulrates für die Berliner Fortbildungsschulen einen tech- 
nisch gebildeten Fachnıann zu wählen, ist daher im Inter- 
esse dieser Schulen lebhaft zu begrüssen und es wäre 
sehr zu wünschen, dass der Magistrat von Berlin dieser 
Anregung Folge gäbe und bahnbrechend in dieser Rich- 
tung wirkte. 


liessen die Leistungen der Fortbildungsschulen im 
Maschinenzeichnen vieles zu wünschen übrig, so konnte 
man dem Zeichenunterricht, den mehrere grosse Firmen 
ihren Lehrlingen angedeihen lassen, ungeteiltes l.ob spen- 
den. Es kommen hier die Vereinigte Maschinenfabrik 
Augsburg, die Siemens-Schuckertwerke und die Kgl. Eisen- 
bahnwerkstätten in Betracht. Diese Arbeiten waren in 
dem Museum für Arbeiterwohlfahrtseinrichtungen und in 
der Ausstellung des Verkehrsministeriums im Gebäude 
des bayrischen Staates zu finden. 

Die Auswahl der dargestellten Gegenstände, ihre 
zeichnerische Wiedergabe kann als vorbildlich für den 
Unterricht im Maschinenzeichnen an Fortbildungsschulen 
angesehen werden. 

Die ausgestellten Blätter gaben ein klares Bild, in 
welchen Bahnen und innerhalb welcher Grenzen sich der 
Zeichenunterricht dort bewegen muss; się zeigten auch 
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deutlich, wie erfolgreich der Unterricht sein kann, wenn 
der Lehrer die nötige Sach- und Fachkenntnis besitzt. 


Die Zeichnungen und Skizzen von Lehrlingen der 
Eisenbahnwerkstätten waren vielfach nur sauber in Bleistift 
ausgeführt. 

Ich halte dies für sehr zweckentsprechend und für 
völlig genügend, denn das Ausziehen und Anlegen der 
Zeichnungen hat doch für Handarbeiter keinen rechten 
Zweck; die dafür erforderliche Zeit kann viel nützlicher 
verwandt werden. 


Von Versuchen, das Maschinenzeichnen auch in die 
Volksschule einzuführen, zeugten einige Zeichnungen von 
einfachen Maschinenteilen, die in der Sonderausstellung 
der Stadt Nürnberg ausgestellt waren. Ut desint vires, 
tamen est laudanda voluntas. 


Ob ein solcher Unterricht auf jener Entwicklungs- 
stufe schon angebracht ist, darüber können wohl die 
Meinungen auseinander gehen. Ich bin der Ansicht, dass 
ein derartiger Zeichenunterricht nur in Verbindung mit dem 
Handfertigkeitsunterricht Früchte tragen kann. 


Es mögen hier auch die ausgestellten zeichnerischen 
Arbeiten der höheren Schulen, Gymnasien und Realschulen 
kurz besprochen werden. 

An diesen Schulen trat das Freihandzeichnen nach 
Vorlagen und nach Natur in den Vordergrund. Das ge- 
ometrische Zeichnen scheint. demgegenüber mehr als er- 
wünscht zurückzutreten. Das ist zu bedauern; denn gerade 
dieser Teil des Zeichenunterrichts ist für die Entwicklung 
des Raumverstellungsvermögens so überaus wichtig. 

Allerdings muss dieser Unterricht, wenn er erzieherisch 
in jenem Sinne wirken soll, in Händen eines Lehrers 
liegen, der seiner Aufgabe auch gewachsen ist, was nicht 
immer der Fall ist. 

Es genügt nicht, dem Schüler einige Methoden bei- 
zubringen, wie man diese oder jene Durchdringungskurve 
ermittelt; das ist im Grunde nur eine mechanische, schema- 
tische Arbeit. Fruchtbringend wird die Arbeit erst dann, 
wenn der Lehrer den Schüler zwingt, von der Ebene des 
Zeichenblattes in den Raum zu gehen, alle Linien, die der 
Schüler dort zieht, auch an dem vor seinem geistigen 
Auge schwebenden Körper selbst zu ziehen, d. h. ihn 
zwingt, körperlich zu sehen und zu denken. 

Das erzieherische Moment, das in der darstellenden 
Geometrie liegt, ist ungleich wichtiger als das blosse Er- 
lernen einiger ihrer Regeln. Von dem Eifer und dem 
Geschick des Lehrers wird es abhängen, wie weit das 
Interesse des Schülers für diesen Gegenstand wachgerufen 
wird. 

Dass dieses Interesse in der Regel sich mehr dem 
figürlichen Zeichnen zuwendet, ist ja psychologisch er- 
klärlich; und nach dieser Seite hin wiesen die Schulen 


Die Motorwagen auf der internationalen Automobilausstellung, Berlin. 


— ne er nn, ern A a Tr a 


Heft 51. 


im allgemeinen recht hübsche, zum Teil sogar hervor- 
ragende Resultate auf. 

Ich erwähne hier unter anderem die Arbeiten der 
Münchener Realgymnasien, die auch in instruktiver Be- 
ziehung interessant waren. Die Blätter waren vielfach 
nach der Natur gezeichnet; von der einfachen Bleistift- 
skizze, die die Hauptlinien z. B. einer Strasse, eines 
Schienenweges, eines Tunnels wiedergaben, fortschreitend 
bis zur detailierten getuschten Zeichnung von Gebrauchs- 
gegenständen usw. 

Besonders erwähnenswert waren auch die Aquarell- 
studien nach der Natur von Schülern des Luitpold-Gym- 
nasiums in München; flott gemalte, richtig gesehene, oft 
farbenfreudige Blätter von Landschaftsdetails z. B. von 
Türmen, Erkern, Giebeln, Bäumen usw. 

Auf das Ergebnis der Unterrichtsausstellung kann die 
Veranstalterin, die bayrische Staatsregierung, mit berech- 
tigter Genugtuung zurückschauen. Sie hat hier bewiesen, 
dass sie den Bedürfnissen der Industrie und des Gewerbes 
volles Verständnis entgegenbringt, dass sie dem tech- 
nischen Unterrichtswesen die sorgsamste Pflege angedeihen 
lässt. Zufriedenheit ist gewiss ein gutes Ding; für den 
Ingenieur als solchen würde sie indes Stillstand, d. h. 
Rückgang bedeuten; für ihn ist umgekehrt die Unzuifrie- 
denheit mit dem Vorhandenen geradezu eine Tugend; in 
ihr liegen die Keime zu immer neuen vollkommneren 
Formen der Technik. Bleiben daher von diesem Stand- 
punkt aus betrachtet auch bezüglich des technischen Schul- 
wesens noch mancherlei Wünsche übrig, so tut das ie- 
doch dem Gelingen des ganzen keinen Abbruch. Be- 
friedigt konnte der aufmerksame und sachkundige Besucher 
die Räume der Unterrichtsausstellung verlassen, in denen 
ein so schönes Stück vaterländischer Arbeit in Erschei- 
nung trat. , 

Dass die hier geleistete treue Arbeit auch reiche Früchte 
trägt, dafür waren die Maschinenhalle, die |Kunstgewerbe- 
halle, das Industriegebäude sprechende Beweise. 

Zwischen Schule und Praxis bestehen innige Bezieh- 
ungen, ein stets gegenseitiges Geben und Empfangen. 

Wir wollen nicht miteinander rechten, wer von beiden 
mehr gibt oder empfängt, sondern wir wollen uns dessen 
bewusst sein, dass das technische Unterrichtswesen ein 
integrierender Bestandteil der Praxis ist, beide sind auf- 
einander angewiesen. 

Diese innigen Beziehungen aufrecht zu erhalten, die 
Organisation des Schulwesens stets den Bedürfnissen der 
Praxis anzupassen, ist Pflicht der staatlichen Unterrichts- 
verwaltung. 

Dass die bayrische Regierung, unterstützt von der 
ı Volksvertretung, diese Pflicht in hohem Masse erfüllt hat, 
ı dafür liefert uns die wohlgelungene Unterrichtsausstellung 
den besten Beweis. 
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Die Motorwagen auf der internationalen Automobilausstellung, Berlin. 
Von Wolfgang Vogel, Ingenieur, Berlin-Wilmersdort. 
(Fortsetzung von S. 793 d. Bd.) 


Gobron Brillie hatte ihre von der üblichen Type er- 
heblich abweichenden Wagen ausgestellt. Was besonders 
auffiel, ist der Aufsatz, welcher sich oben auf den Zylindern 
befindet und die beiden Zylinderpaare kastenartig umgibt. 
Der Motor besitzt gegenläufige Kolben. In jedem Zylin- 
der befinden sich also zwei Kolben, von denen der eine 
in üblicher Weise nach unten mit Hilfe einer Pleuelstange 
auf die Kurbelwelle einwirkt. Der andere dagegen wird 
von dem Druck der explodierenden Gase aufwärts getrie- 


| 


ben und presst dabei gegen ein Querstück. das an beiden 
Seiten mit besonders gestalteten Pleuelstangen die aussen 
liegenden Kurbeln der Kurbelwelle umfasst. Die Zylinder 
sind paarweise zusammengegossen, und jedes Zylinderpaar 
enthält daher vier Kolben, von denen zwei nach unten 
und zwei nach oben gegen das erwähnte Querstück wirken. 
Die Kurbeln sind so gerichtet. dass die Kurbeln der nach 
unten wirkenden Kolben parallel stehen und die der nach 
oben wirkenden Kolben untereinander ebenfalls parallel. 
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aber gegen die erst erwähnten Kurbeln um 180 ° versetzt | drige „Daimler-Lastwagen“ erkennen. Das gleiche Chassis 
sind. Ein seitlich aus den Zylindern herausgebautes Ventil- | findet auch für Omnibusse Verwendung. Die Ventile sind 
gehäuse, welches sich etwa in der Mitte zwischen beiden | symmetrisch zu beiden Seiten des Zylinders angeordnet, 
Kolben befindet, enthält die Einlass- und Auslassventile. | eine aussenliegende Oelpumpe bewirkt beständigen Um- 
Bei jeder Explosion in einem der Zylinder bewegen sich | lauf des Schmiermaterials. Die Zündung ist als Abreiss- 
die beiden in denselben befindlichen Kolben und zwar so, | zündung ausgebildet. Die Verbindung zwischen Motor 
dass der eine in üblicher Weise nach unten läuft, woge- | und Getriebe wird durch eine Konuskupplung hergestellt. 
gen der andere emporsteigend die Traverse und mit ihr Ausser dem Kupplungs- und den Bremspedalen ist 
die daran befestigten Pleuelstangen in die Höhe zieht. | noch ein „Accelerateurpedal“ angebracht. 

Die Schmierung der unteren Kolben erfolgt durch ein ` Ein sehr schönes Stück ist auch der 40 PS-Fiat- 
Oelbad, das sich im Kurbelgehäuse befindet. Die oberen | Wagen. Er hat automatischen Vergaser mit Zusatzluft- 


Kolben erhalten das Oel durch einen selbsttätigen Schmier- | ventil, Abreisszündung, beiderseitig vom Zylinder ange- 
apparat, welcher Leitungen besitzt, die zu den kastenarti- | ordnete Ventile, Getriebe mit Kulissenschaltung. Der 
gen Verschalungen der oberen Kolben führen. Die Zün- | grosse Gang ist nicht „direkt“, sondern treibt den Wa- 
dung ist doppelt ausgeführt, zum Anlassen verwendet | gen, welcher Kettenübertragung besitzt, unter Vermittlung 
man die Akkumulatorzündung, wogegen man während der | der Vorgelegewelle des Getriebes an. Die Kupplung ist 
Fahrt die Magnetzündung einschaltet. als Lamellenkupplung durchgebildet. Die beiden Lamellen- 

Das Getriebe hat Mercedesschaltung und vier Ge- serien bestehen aus ungleichem Material (Stahl und Me 


schwindigkeiten. Die Konuskupplung ist gewissermassen tall“). ; 
doppelt ausgeführt. Es sind zwei Friktionskegel ange- | . Vor dem ersten Zylinder des Motors Stent cer Zy- 
bracht. Der kleinere der beiden greift zunächst an, wenn | \inder einer kleinen Luftpumpe, welche den für die selbst- 
eingeschaltet wird. Er besitzt keinen Lederbelag, wogegen tätige Anlassvorrichtung gebrauchte Luft ne ae 
der zweite beledert ist. Die Zweiteilung der Kupplung kessel fördert. Beim Anlassen geht die komprimierte Lurt 
hat den Zweck, ein besonderes sanftes Anfahren zu ge- durch je ein an jedem der Zylinder befindliches Anlass- 
ER KE SCH ventil über den Kolben. l 

Bei der Vorliebe, die jetzt für Automobilomnibusse Der grosse „Adler- Vierzylinder“ weist, abgesehen 
herrscht, fand das von der „Schweizer Automobil- und | Vo der neuen Scheibenkupplung, dem letzten Modell ge- 
Alotorbootfabrik Vulkan“ ausgestellte Omnibuschassis viel genüber keine re Abänderungen auf. Als u 
Interesse. Der Wagen hat Kettenantrieb, Mercedeschaltung. bieten die Adierwerke einen kleinen Wagen, den = Ges 
Die Maschinenteile sind bis zum Getriebekasten hin nach | »dlerkleinauto“ bezeichnen, Das Fahrzeug ist nach der 
unten vollständig abgeschlossen. Die Hinterräder tragen „Laurin & Klement- Type gebaut, Ge gegenüber le 
doppelte Reifen. Der Motor hat Abreisszündung mit doch EH ee zvlind 
wagerecht schwingenden Abreisshebeln. Eine Oelleitung Der Vorderteil des Wagens gelagerte Zweizylinder- 
führt zu den Gelenken des Abreissmechanismus. Die V-Motor wird durch Wasser gekühlt. Den Umlauf erzwingt 
Wasserkühlung arbeitet mit Pumpe. Omnibusse dieser | ne Pumpe. Zur Rückkühlung wird der bekannte Adler- 


Type sollen in London zur Zufriedenheit laufen. Auf das | Kühler mit flachen Röhren verwendet. 


gleiche Chassis lässt sich auch ein Lastwagenoberkasten Der Vergaser arbeitet automatisch. Die Zündung ist 
setzen. als Doppelzündung ausgeführt. Die zum Anlassen ver- 


Daneben stand ein 10—15 PS-Vierzylinderchassis wendete Akkumulatorzündung hat Trembleurspule. Der 
Der Motor hat Abreiss- und Batteriezündung (Magnetzün- Magnetinduktor ist ein Bosch-Lichtbogenapparat. Ein 


dung System Sims-Bosch) selbsttätige Oelpumpe, Waben- Steuermechanismus ist für die Saugventile nicht vorge- 
` : 5 sehen. 
kühler, Zentrifugalpumpe für den Wasserumlauf usw. Der 


or i \ ird 
hinter dem Rückkühler liegende Ventilator stellt sich selbst, die Se ës dee Be a ne en 
dem Zuge einer Feder folgend, so ein, dass der zu sei- gung 


keiten ausgestattete Vorgelege übertragen. Rückwärtsgang 

EH Antriebe dienende Riemen SE gespannt bleibt. ist ebenfalls vorgesehen. Der Wagen hat Cardanantrieb. 

Das Getriebe hat vier Gänge, der grosse Gang hat | Zur Schmierung des Cardans sowie auch der Kupplung 

„direkten Eingriff“. Die Cardanwelle ist mit dem Getriebe | ist eine Fettpresse vorgesehen. Die Schmierung des Mo- 
durch ein einfaches Kreuzgelenk mit der Welle des klei- 


tors erfolgt durch Tropföler und kann mit Hilfe einer Oel- 
nen Kegelrades dagegen durch ein „Bechercardangelenk“ pumpe verstärkt werden. j 
verbunden. 


S l , , BR Von den beiden Bremsen wirkt die durch Handhebel 
Adam Opel, Rüsselsheim, baut jetzt seine sämtlichen | betätigte auf die Hinterräder ein, wogegen die Fussbremse 
Wagen mit Cardanantrieb. An dem ausgestellten 40 PS- 


S i die Hauptwelle des Getriebes bremst. 
Chassis sah man eine durch Paternosterwerk bediente Die Räder haben aus Stahl gepresste Speichen. 
Schmierung, die der ltalaschmierung gleicht. Der Wagen 


. i SCH Der ganze Wagen, dessen Rahınen aus gepressten 
besitzt Konuskupplung, das Getriebe hat Kulissenschaltung. U-Trägern besteht, wiegt mit seiner zweisitzigen Karosserie 
Die durch ihre Omnibusse besonders bekannte „Süd- 


etwa 540 kg. 
deutsche Automobilfabrik, Gaggenau i. Baden“ brachte Unter den „Alexe-Motorwagen“ der Firma Achenbach 
u. a. ein Vierzylinderchassis, dessen Motor sich durch | & Cie., Hamburg fiel ein Sechszylinder auf. Die vorderen 


eine oben auf den Zylindern gelagerte Steuerwelle aus- | und die drei hinteren Zylinder besitzen je eine Vergasungs- 


zeichnet. Diese Steuerwelle wird durch eine Vertikalwelle | anlage und ein gemeinschaftliches Gaszuführungsrohr. Die 
angetrieben, 'die auch den Ventilator betätigt. Dadurch | Ventile sind zu beiden Zylinderseiten angebracht. 
entfallen die Uebelstände, welche der Ventilatorriemen ver- Bei den Vierzylinder-„Dixi-Wagen“ der Fahrzeug- 
ursacht. fabrik Eisenach liegen die sämtlichen Ventile auf der 
Bei den Vierzylinderchassis von Horch fielen die durch | einen Seite des Motors. Die Zylinder sind, wie es vor- 
Stossstangen unter Vermittlung eines Hebels gesteuerten, | herrschend üblich ist, paarweise gegossen. Der Motor 
hängenden Saugventile auf. Das Gemisch wird in einem | hat eine durch Friktionsantrieb betätigte Wasserpumpe. 
automatischen Vergaser hergestellt. Der Wagen hat | Das Friktionsrad wird gegen das Schwungrad gepresst. 
Konuskupplung. Das Getriebe mit vier Geschwindigkeiten (grosse mit 
Sehr saubere Arbeit lässt der 20—30 PS vierzylin- ! direktem Eingriff) leitet die Drehbewegung durch eine 
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Cardanwelle zum kleinen Kegelrade. (Kulissenschaltung). 
Die Handbremse wirkt auf die Hinterräder. 

Ein auf dem Platze der „Argus-Motoren-Gesellschaft“ 
stehendes Arguschassis zeigte eine in eigentümlicher Weise 
betätigte Luftpumpe. Diese wird durch die Steuerwelle 
der Auslassventile indirekt angetrieben, dadurch dass sie 
mit der einen Auslassventilspindel in Verbindung steht. 
Die Pumpe pumpt Druck in den tief liegenden Bezinbe- 
hälter. 

Der Wagen hat l.amellenkupplung. 


wd e dh. d el 
BR Ze ken. A Aw E l 
H ëmge N 8? GI Sé ang eich, er 


emm e E nn nn nn m o 


Der Rahmen ist ein gepresster Stahlrahmen, die 
Wasserzirkulation des Motors wird durch eine Zahnrad- 
pumpe bewirkt. Das Getriebe arbeitet mit direktem Ein- 
griff für die grosse Geschwindigkeit, es ist als Planeten- 
getriebe ausgebildet. Die Geschwindigkeitsschaltung erfolgt 
durch einen seitlich neben dem Führersitze angebrachten 
Handhebel. Neben diesem Hebel ist bei dem Sechszylinder 
der Handhebel der auf die Hinterräder einwirkenden Bremse 
angebracht. Der Vierzylinder besitzt anstelle dieses Hebels 
ein drittes Pedal, das in der Bremsstellung feststellbar ist. 
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Fig. 18. Ford-Wagen. 


Auf dem Stand der „Neuen Automobigesellschaft“ 
CAN A. G.“) befanden sich unter anderem zwei Chassis. 
Das eine hat Ketten-, das andere Cardanantrieb. Die Ven- 
tile liegen zu beiden Seiten der Zylinder. Der Motor hat 
magnetelektrische Abreisszündung, Kühlung mit Pumpe 
und den eigentümlichen Röhrenkühler, welcher dieN. A. G.- 
Wagen schon von aussen als solche kenntlich macht. Bei 


| 


Die links neben diesem liegenden beiden Pedale betätigen 
(von links nach rechts gerechnet) 1. den Rückwärtsgang, 
2. die Getriebebremse. Der Wagen hat Cardanantrieb. 
Der Vergaser ist ein für allemal auf richtige Gemisch- 
bildung eingestellt. 
Fig. 20 zeigt den von den Fordwerken gebauten 


dem Kettenwagen liegt ein Ventilator hinter dem Kühler, | 


ein zweiter ist in das Schwungrad eingebaut. 
Die Kupplung dieses Fahrzeuges ist eine La- 
mellenkupplung. Zur Bedienung der Kupplung 
und der Bremsen sind drei Pedale angebracht. 

Dass man auch Vier- und sogar Sechszy- 
linderwagen zu sehr billigen Preisen herstellen 
kann, zeigen die von der „Westlichen Automobil- 
zentrale (Praust & Benda)“ ausgestellten „Ford- 
Wagen“. Diese Fahrzeuge werden in den „ Ford- 
Motorwerken, Detroit, Mich., hergestellt. 

Den Motor des Wagens zeigt Fig. 18. 
Die sechs Zylinder stehen einzeln, Saug- und 
Auslassventile sind auf einer Seite der Zylinder 
angebracht, so dass die Maschine von der ent- 
gegengesetzten Seite gesehen (Fig. 19) einen 
überaus einfachen Eindruck macht. Die schon 
lange von Renault angewendete Schotteneintei- 
lung des Kurbelgehäuses ist bei dem Motor ebenfalls in 
Anwendung gebracht, um zu vermeiden, dass bei langen 
Steigungen, bezw. Gefällen, das an einem Punkte des 
Kurbelgehäuses zusammenfliessende Oel einige der Zylin- 
der (es sind.das, je nachdem bergauf oder bergab gefahren 
wird, die hinteren oder die vorderen) übermässig fettet, wo- 
gegen die anderen trocken laufen. Durch die Querwände 
im Kurbelgehäuse (Schotten) wird dieses in sechs Unter- 
kammern geteilt. 

Der Motor hat Batterie und Magnetzündung (letztere 
ist als Kerzenzündung ausgebildet). 

Die Stärke des Sechszylinders wird bei 114 mm 
Bohrung und 107 mm Hub mit 40 PS angegeben. 
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Fig. 19. Ford-Wagen. 


Sechszylinder in Ansicht von oben. 

Bei ihren neuen Vierzylinderwagen verwendet die 
„Nürnberger Motorfahrzeugfabrik Union“ das durch Fiy. 21 
erläuterte Reibradgetriebe. Bekanntlich ist diese Firma 
eine treue Anhängerin des Reibradantriebes, obschon dieser 
eigentlich nur bei den kleinen Wagen mit schwachem 
Motor Daseinsberechtigung hat. Die Motorwelle ist bei 
dem abgebildeten Vierzylinderchassis mit einer Längswelle 
sekuppelt, die zwei Planscheiben trägt. Die auf zwei von- 
einander unabhängigen Querwellen angebrachten Diskus- 
räder berühren diese Planscheiben und zwar das eine die 
vordere, das andere die hintere Planscheibe. Durch die 
bewegliche Anordnung der Querwellenlager. ist es mög- 


Heft Ku Die Motorwagen auf der internationalen Automobilausstellung, Berlin. HI) 


EE Ee ef a 


lich, die Diskusse, um Rückwärtsfahrt einzustellen, mit : von vielen seiner Art durch die ihm eingebaute Vierzylin- 
den entgegengesetzten Planscheiben in Berührung zu |, dermaschine, denn bei kleinen Wagen verwendet man zur 
bringen. Die hierdurch bedingte Schiefstellung der Quer- | Zeit gewöhnlich Zwei- oder auch Einzylindermotore. Die 


Fig. 20. Ford-Wagen, 


welle hat für das Ab- und Auflaufen der Ketten auf die | vier einzeln stehenden Zylinder haben Wasserkühlung. Die 
an den Querwellenenden angebrachten Kettenräder kaum | Bohrung pi 70 mm, der Hub 80 mm, und die Leistung 
der Maschine wird bei 1600 
Umdrehungen mit 10 PS an- 
gegeben. Fig. 22 zeigt den 
Motor von der rechten Seite. 
Durch das unterste der drei 
inder Figursichtbaren Rohre 
tritt das von der Wasser- 
pumpe kommende Kühl- 
wasser in dieZylindermäntel 
ein. Das Kühlwasser geht. 
nachdem es die Wasser- 
ınäntel der Zylinder durch- 
strömthat, durch dasoberste 
Rohr in den Rückkühler. 
hinter welchem ein Venti- 
lator arbeitet. Man sieht 


Fig. 21. NMaurer-Wagen. 


irgend eine nachteilige Folge. Besonders interessant ist | 
es, dass der Wagen kein Differentialwerk besitzt, ob- 
gleich beide Hinterräder angetrieben werden. Eine ver- 
schiedene Tourenzahl der beiden Hinterräder ist durch den 
Reibradantrieb ermöglicht, in der Weise, dass die Diskus- ` 
räder beim Kurvenfahren einfach ein wenig auf ihren ` 
Planscheiben gleiten. 


Die beiden Diskusse sind derartig miteinander in 
Abhängigkeit gebracht, dass sie stets auf Kreisbahnen von | 
gleichem Durchmesser laufen. Es ist das unbedingt nötig, 
weil ja anderenfalles die Diskusräder beständig gleiten : 
würden, was zur schnellen Zerstörung des Lederbelages 
führen müsste. 


Die kleinen Wagen dieser Firma werden jetzt aus- ` 
nahmslos mit Handhebel für die Diskuseinstellung ausge- : 
führt, nur auf besonderen Wunsch wird bei diesen Fahr- | 
zeugen statt des Hebels ein Handrad angeordnet, das bei 
den früheren Modellen allgemein üblich war. 


Zur Klasse der „Kleinen Wagen“ rechnet auch der 
von Rud. Ley, Arnstadt i. Th., gebaute „Loreley-Wagen“. . 
dessen Monopol für Deutschland die „Automobil - Union, 
G. m. b. H.“, Berlin, hat. Der Wagen unterscheidet sich 


Fig. 22 Viərzylindərmotor des Loreley - Wagen. 


| in der Abbildung noch die vier an den Zylindern ange- 
| brachten Zischhähne. 
102* 


812 

Fig. 23 zeigt die linke Motorseite. 
Magnetapparat (sogen. Lichtbogenzündung), die Auslass- 
ventilspindeln, sowie den Steuermechanismus, der über den 


kg, 23. 


Fig. 4. Getriebe des Loreley -Wagens' 
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Man erkennt den ! Auslassventilen hängend angebrachten Saugventile. Der Steu- 


erungsmechanismus ist in Fig. 22 etwas besser sichtbar. Auf 
vier kleinen Böcken sind vier doppelarmige Hebel angeordnet. 
Die senkrechten Stosstangen werden durch 
die Einlassnocken, welche mit dem Auslass- 
nocken auf einer gemeinschaftlichen Steuer- 
welle sitzen, immer zu ‚Beginn eines Saug- 
hubes in einem der Zylinder aufwärts gestos- 
sen, wodurch der nach unten gehende Arm 
des doppelarmigen Hebels das Saugventil 
desjenigen Zylinders aufschlägt, dessen Kol- 
ben z. Z. seinen Saughub beginnen soll. 

Das unterste Rohr in Fig. 23 ist das 
Auspuffrohr. Der darunter sichtbare Vergaser 
saugt durch das gebogene Rohr in der Nähe 
des Auspuffrohres angewärmte Luft an. Das 
mittlere Rohr ist das Saugrohr, wogegen 
endlich das oberste das in den Wasser- 
mänteln erwärmte Kühlwasser zum Kühler 
führt. 

Das Gasgemisch stellt der mit einem 
selbsttätigen Luftventil ausgerüstete Vergaser 
stets in richtiger Zusammensetzung her. Die 
Verstellung des auf dem Handrad angebrach- 
ten Drosselhebels hat gleichzeitig eine Ver- 
stellung der Zündung zur Folge. 

Das Getriebe (Fig. 24) hat direkten 
Eingriff bei der „grossen Geschwindigkeit“ 
und drei Vorwärtsgänge nebst Rückwärtsgeschwindig- 
keit. 

Umgeschaltet wird mit einem unter dem Steuerrade 
befindlichen Handhebel. Die Schaltvorrichtung ist mit der 
Kupplung derartig in Abhängigkeit gebracht, dass ein Um- 
schalten der Geschwindigkeiten nicht eher möglich ist, 
als der Fahrer mit Hilfe des Kupplungspedales die Kupp- 
lung gelöst hat. Umgekehrt kann die Kupplung nicht eher 
wieder eingeschaltet werden, als die Zahnräder sich in 
vollem Eingriff miteinander befinden. 

Die Drehbewegung wird zu den Hinterrädern unter 
Vermittelung einer Cardanwelle übertragen (s. Fig. 25). 
Die geteilte Hinterachse trägt das Differentialwerk, welches 
keine Kegelräder besitzt. 


Fig. 25. Loreley -\Woagen (Chassis). 


Heft 51. 


Die Bremsen sind als Innenbremsen ausgeführt und 
müssen durch einen Handhebel betätigt werden. Eine Fuss- 
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Fig. 26. Geschützautomobil (System Heinr. Ehrbardt). 
bremse wirkt auf das Getriebe ein und ist als Aussenbremse 


ausgebildet. 
Die Ansicht des Chassis schräg von oben, Fig. 25, 
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zeigt sehr deutlich zwei vom Gehäuse der Hinterachse aus- 
gehende Stangen. Sie dienen zur Reaktionsaufnahme. 
Im übrigen ist auch die Anordnung der verschiedenen 
Organe in Fig. 25 gut zu überblicken. 


Ein Geschützautomobil (Fig. 26) war auf dem Stande 
von Heinrich Ehrhardt, Düsseldorf & Zella- St. Blasii zu 
sehen. Der Wagen weicht hinsichtlich seines Mechanismus 
nur unwesentlich von der Type Decauville, nach welcher 
Ehrhardt seine Tourenwagen baut, ab. Die Maschine 
wird als 5Opferdig bezeichiet. 


Dieses Automobil unterschied sich von allen anderen 
auf der Ausstellung durch seine Panzerung und die Aus- 
rüstung mit einem 5 cm-Schnellfeuergeschütz mit Rohr- 
rücklauf. Dieses Geschütz ist mit seinem Ständer auf den 
Wagenrahmen geschraubt und wird von einem Panzer- 
kasten von 3,5 mm starkem Nickelstahlblech umschlossen. 
Das Geschütz kann sowohl in wagerechter als auch in 
lotrechter Richtung bewegt werden und zwar mit grosser 
Schnelligkeit. Die Bedienungsmannschaft von Wagen und 
Geschütz ist durch den Panzer vor feindlichen Kugeln ge- 
sichert. Munition für 100 Schuss wird mitgeführt. Die 
Räder des Wagens tragen nicht Pneumatiks, sondern Voll- 
gummireifen. Dieses Panzerautomobil dürfte sich beson- 
ders für Ballonverfolgungen eignen. 


(Schluss folgt.) 
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Elektrische Küstenbahn Cagnes— Mentone. (Durand.) Eine 
nahezu 50km lange elektrische Bahn führt seit kurzem von 
Cagnes über Nizza, Monaco, Monte Carlo nach Mentone, nach- 
dem die Schwierigkeiten der felsigen Küste durch Tunnels und 
Stützmauern überwunden wurden. In Cagnes ist ein kleiner 
Bahnhof, von dem aus täglich durch besondere Züge Früchte 
und Gemüse auf den Markt in Nizza gebracht werden. Auch 
eine nach Contes führende Zweiglinie von 16 km Länge hat 
Frachtverkehr, da jährlich 70000 t Kalk und Zement zu be- 
fördern sind. Eine weitere Zweiglinie führt von Nizza nach 
Cimiez. Die Landesbehörden beabsichtigen ausserdem mehrere 
in das Gebirge hineinführende Strecken zu bauen, deren Be- 

“trieb von der Bahngesellschaft geführt werden soll. 

An Betriebsmitteln sind 100 Motorwagen, 3 Lokomotiven 
und 22 Güterwagen schon seit einiger Zeit vorhanden. 6 Mo- 
torwagen mit Drehgestellen, 20 geschlossene und 22 offene An- 
hängewagen mit Quersitzen wurden kürzlich beschafft. Aussser- 
dem sind noch 20 zweiachsige Motorwagen bestellt worden, 
die zu zweien gemeinsam gefahren werden sollen, da die Dreh- 
gestellwagen auf der Küstenstrecke Anstände ergeben haben. 
Die alten Wagen haben teils Luft-, teils elektromagnetische 
Bremsen, die neuesten neben der Hand- und der Luftbremse 
noch Schienenbremsen mit Hartholzbremsschuhen. Werkstätten 
für alle vorkommenden Reparaturen sind bei dem Hauptwagen- 
schuppen in St. Agathe erbaut. Zwei Figuren. (Electrical 
Review, New York 1906, S. 589 — 592.) Pr. 


Betriebserfolge der Rhätischen Bahn. Zezula.) Verfasser 
zeigt an Hand der Betriebserfolge der 172,273 km Rhätischen 
Bahn die Leistungsfähigkeit und Betriebssicherheit schmal- 
spuriger Lokomotiven. Die schwierigen Betriebsverhältnisse 
gehen aus nachfolgenden Zahlen hervor: Spurweite 1,00 m; 
gekrümmte Strecken = 40 v. H. der Bahnlänge; kleinster 
Krümmungshalbmesser 100 m, grösster 453 m; geneigte Strecken 
—= 85,2 v. H. der Bahnlänge; grösste Steigung von 43--45 v.T. 
auf 15 623 km; höchster Punkt (Scheitel Albula- Tunnel) 1823 m 
über Meer. Beschafft waren 14 Lokomotiven mit drei ge- 
kuppelten Achsen und einer Laufachse, 61,1—65,0 qm Heiz- 
fläche und 25,7—27,98 t Reibungsgewicht, ferner 12 Doppelt- 
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Verbund-Tenderlokomotiven, Bauart Mallet, mit vier gekuppelten 
Achsen und zum Teil einer vorderen und einer rückwärtigen 
Laufachse, mit 79—80,2 qm Heizfläche und 40,5—41,77 t Rei- 
bungsgewicht. Für den schmalspurigen Lokomotivbau be- 
achtenswert ist die Indienststellung einer Güterzuglokomotive 
mit fünf gekuppelten Achsen (von Klose für die bosn.-herz. 
Staatsbahnen gebaut, 76 cm Spurweite). mit 112,74 qm Heiz- 
fläche und 42 t Reibungsgewicht. Zur Befahrung der 100 km 
langen Rampe Thusis—Celerina mit 25—35 v. T. Höchststei- 
gungen wurden Lokomotiven mit grösserer Verdampfungsfähig- 
keit und grösserem Wasserraum erforderlich; es wurden daher 
vier zweizylindrige Verbundlokomotiven mit zweiachsigem 
Schlepptender (Lokomotivfabrik Winterthur) mit 117,6 qm Heiz- 
fläche beschafft. Der Gang der neuen Lokomotiven ist zwar 
etwas schwerer als der der Malletlokomotiven, doch ist die 
Bedienung eine einfachere und leichtere, daher Unterhaltungs- 
kosten wie auch Brenn- und Schmiermaterialverbrauch geringer 
(letzterer nur 60 g für ein Lokomotivkilometer gegenüber 68 g 
der Malletmaschine. Zehn Lokomotiven der neuen Bauart 
wurden nachbestellt, worunter zwei Zwillingsheissdampfloko- 
motiven System Schmidt. 

Was die Betriebszuverlässigkeit anbetrifft, so trafen im 
Jahre 1904 von 12974 Personenzügen (ohne Lokalzüge im 
Engadin) nur 148 Züge = 1,1 v. H. mit Verspätungen von 
durchschnittlich 26 Minuten und höchstens 3 Stunden 35 Mi- 
nuten ein. Von diesen Verspätungen waren 26 = 17,6 v. H. 
durch Lokomotivgebrechen, 20 = 13,5 v. H. durch Unfälle 
und atmosphärische Einflüsse verursacht; 1903 entfielen 24 Ver- 
spätungen auf atmosphärische Einflüsse. Schneefälle und 
Schneeverwehungen haben mithin nicht die anfänglich erwar- 
teten grossen Schwierigkeiten bereitet. Durch Lawinen wur- 
den sechs Zugverspätungen von 2—215 Minuten ohne Unfälle 
verursacht. Zur Schneefortschaffung genügten Schneepflüge mit 
beweglichen Flügeln (3,70m Bahnbreite). Die Eisbildung im 5866 
m langen Albulatunnel wurde durch Schliessen der Tore während 
der Nacht, und im Rugnuk- und Ransuntunnel durch Vorhänge 
gemildert, jedoch nicht beseitigt. Die Räumung von Schnee 
und Eis kostete insgesamt 33 058 M. oder 191 M. f. d. km 
Betriebslä nge. Die Gesamtzahl der Reisenden betrug 190 
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935 997 (797 933 im Vorjahre), ferner 4185 t Gepäck, 155347 t 
Güter, 28799 Tiere, wofür 803053 Zugkilometer gefahıen 
wurden. Den kilometrischen Einnahmen von 19 103 M, stehen 
Gesamtausgaben von 9480 Mike gegenüber, so dass sich ein 
Betriebskoeffizient von nur 49,6 v. H. ergibt. Die Betriebs- 
ausgaben (ohne Erneuerung) betragen für das Bahnkilometer: 
Allgemeine Verwaltung 478M., Unterhalt und Aufsicht der 
Bahn 2895 M., Verkehrsdienst 15°0M., Zugförderungs- und 
Werkstättendienst 4064 M, verschiedene Ausgaben 513 M. 
Ein Nutzkilometer brachte 3,70 M. ein und kostete 1,83 M, 
ein Wagenachskilometer 27,50 Pf. bezw. 13,65 Pf. (1903 betrug 
der Betriebsboeffizient 51,6 v. Hi Der Betriebsüberschuss 
ergab sich zu 9623 Alike, so dass sich das Kapital von 36,4 
Millionen Mark mit 4,5 v. H. verzinst. Es wurden jedoch nur 
3 v. H. Dividende ausgeschüttet, um genügende Fonds zu 
sammeln. In den Erneuerungsfonds wurden eingelegt: ordent- 
liche Einlage 173 Bahnkilomnter zu 560 M. = 96880 M., 
ausserordentliche Einlage 200 000 M., letztere unter der An- 
nahme, dass die Rücklagen für Abnutzung der Schienen in 
den Steilrampen und Tunnels und besonders des Rollmaterials 
von der Behörde erheblich höher verlangt werden dürften. 
(Zeitschrift für Kleinbahnen, 1906, S. 661.) A. M. 


Nach sorgfältigen 
Untersuchungen hat die Washington-, Ballimore- und Annapolis- 
Eisenbalngesellschaft beschlossen, ihre Strecken mit Einphasen- 
Wechselstrom zu betreiben und die nötigen Aufträge erteilt. 


Die Fahrleitungsspannung wird 6600 Volt bei 25 Perioden 
betragen. Die Wagen werden mit vier 125 PS - Motoren für 
Gleich- und Wechselstrom ausgerüstet und mit elektrischer 
Zugsteuerung versehen. Schnellzüge sollen nahezu 100 kum ad. 
Geschwindigkeit erreichen. Gewöhnliche Züge, bei denen ein 
Gütermotorwagen fünf gewöhnliche Personenwagen schleppt, 
werden mit 72 km/-ı1. Geschwindigkeit auf ebener Strecke 
fahren. Die Wagen für den Stadtverkehr erhalten nur zwei 
Motoren. 


Die Energie wird als Drehstrom von 6600 Volt geliefert 
und zum Teil nach Umwandlung mittels Transformatoren in 
Einphasenstrom unmittelbar, zum Teil unter Verwendung einer 
Uebertragungsspannung von 33000 Volt und von Unterstationen 
der Fahrleitung zugeführt. Auf den Stadtstrecken und im 
Wagenschuppen werden die Wagen mit Gleichstrom von 600 
Volt Spannung gespeist. (Electrical Review, New York 1906. 
S. 602—603.) Pr. 


Einphasenwechselstrom für Fahrzeuge. (Bergman.) Das 
Pulsieren des Drehmomentes von Einphasenwechselstrommo- 


toren wird besonders für schweren l.okoniotivbetrieb von vielen ! 


als bedenklich angesehen. Denn wenn das Gewicht einer Lo- 
komotive geringer ist, als dem grössten augenblicklichen Wert 
der Zugkraft entspricht, so wird theoretisch beim Anwachsen 
der Zugkraft ein Punkt erreicht, von dem ab die Räder gleiten, 
bis die Zugkraft auf einen Wert abnimmt, bei dem sie die 
Reibung nicht mehr überwinden kann. Das Gleiten wird da- 
her periodisch entsprechend der Wechselzahl des Drehstromes 
auftreten. Da zum Gleiten der Räder eine Beschleunigung ihrer 
Massen gehört, muss die Zeit, während der die entsprechende 


Zugkraft vorhanden ist, um einen bestimmten Betrag vermin- , 


dert werden, damit die Gleitdauer erhalten wird; sie sinkt da- 
her mit grösserer Periodenzahl wesentlich. Andererseits wer- 
den zwei Motoren in einem Untergestell, falls sie beide innen 
oder aussen hängen, der eine Motor periodisch durch seine 
Lagerung am Uhntergestell letzteres an seiner Seite nach unten 
zu ziehen, der andere es zu heben suchen, wodurch ein 
„Zucken“ entstehen müsste. Jedoch auch diese Erscheinung 
wird durch die Massenwirkung wesentlich beeinflusst. Zur Klar- 
stellung des Einflusses dieser Erscheinungen wurde ein mit 
zwei 100 PS-Motoren ausgerüstetes Drehgestell mit dem Kolben 
eines festgelagerten Luftzylinders verbunden, und mittels eines 
Indikators die den Zugkräften entsprechenden Drucke aufge- 
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Wechselstromgalvanometer. 
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zeichnet. Hierbei ergab sich, dass ein Gleiten der Räder bei 
Wechselstrom von 25 Perioden bei einer um 15 v. H. ge- 
ringeren mittleren Zugkraft auftrat, als bei in gleicher Weise 
aufgehängten Gleichstrommotoren. Es wird jedoch behauptet. 
dass die sich hierdurch ergebende Minderleistung durch elas- 
tische Aufhängungen entsprechender Bauart vermieden werden 
könne. Zwei Figuren. (Electrical World 1906, S. 713—714.) 
Pr. 


(Franklin & Freudenberger.) Das 
Instrument ist im wesentlichen ein verbessertes [Kelvin sches 
astatisches Galvanometer. Sein beweglicher Teil besteht aus 
zwei kleinen, an einem Glasstäbchen zusammen mit dem Spie- 
gel befestigten Eisenkernen, die gegenüber der Wagerechten 
um 45° nach abwärts nnd aufwärts geneigt sind. Das ganze 
ist an einem Seiden- oder Quarzfaden aufgehängt, so dass die 
Eisenstäbchen sich in den Mitten von zwei Spulen befinden. 
die von dem zu messenden Strom durchflossen werden. Zur 
Erzeugung eines gleichförmigen magnetischen Feldes dienen 
zwei Helmholzsche Spulen, die mit der Periodenzahl des zu 
messenden Stromes gespeist werden. Diese Spulen können 
ein wenig gegeneinander geneigt werden, um eine Richtkraft 
auf das bewegliche System auszuüben. 

Während eines sechsmonatigen Gebrauches hat sich die 
Empfindlichkeit als etwa ! , bis Iva des gewöhnlichen Kelvin- 
schen Instruments ergeben, was bei einem Eigenwiderstande 
des Instrumentes von 950 Ohm eine Empfindlichkeit von 10 —* 
f.d. Millimeter und Meter darstellt. Zwei Figuren. (Electrical 
World 1906, S. 718.) Pr. 


Einfluss der transversalen Magnetisierung auf die elek- 


trische Leitungsfähigkeit der Metalle. (Grumnach \ Seit 
W. Thomson gezeigt hat, dass der elektrische Widerstand von 
Eisenstäben durch deren Mapnetisierung geändert wird, ist der 
Einfluss der Magnetisierung auf die elektrische Leitungsfähig- 
keit der Metalle häufig Gegenstand von Experimentalunter- 
suchungen gewesen, die bisher zu einwandsfreien, sicheren Er- 
gebnissen nicht geführt haben. In der Arbeit des Verfassers 
gelangen die als rein bezogenen Metalle: Silber, Platin, Tantal. 
Kadmium, Zinn, Gold, Palladium, Zink, Kupfer, Blei, Kobalt, 
Nickel und Eisen verschiedener Sorte in Form dünner Drähte 
von 0,05—0,03 mm Durchm. zur Untersuchung. Für die Magne- 
tisierung kam als Elektromagnet der kleine Du Boissche Halb- 
ringelektromagnet zur Verwendung, dessen Polschuhe die Fornı 
abgestumpfter Kegel mit etwa 16 mm Durchm. der flachen 
Endflächen aufwies. Die Messung der Widerstandsänderung 
nach der Wreatstoneschen Brückenanordnung mit Universal- - 
rheostat und Spiegelgalvanometer zeigte mangelhafte Empfind- 
lichkeit und wurde durch Widerstandsmessung mit direktem 
Ausschlag ersetzt. Die Untersuchung lehrte, dass die ferro- 
magnetischen Metalle sich gänzlich verschieden von den para- 
und diamagnetischen verhalten. Letztere zeigen durchweg eine 
Widerstandsvergrösserung im magnetischen Feld, entgegen der 
bisherigen Anschauung, nach der diamagnetische Metalle eine 
Widerstandsverminderung infolge der Magnetisierung erfahren. 
Weiter zeigte sich, dass, abgesehen von Tantal, bei dem die 
numerischen Werte wegen ihrer Kleinheit nicht ganz sicher 
sind, die Widerstandsänderungen mit der Feldstärke zunächst 
beschleunigt zunehmen, und dann von einer gewissen Feld- 
stärke ab bei manchen Metallen in den aufgenommenen Kurven 
fast linear verlaufen Sehr eigentümlich ist das Verhalten der 
Eisendrähte (bezogen von Hartmann & Braun in Bockenheim), 
deren Widerstand bei steigender Feldstärke zunächst zunahnı. 
Das Maximum liegt bei etwa 4000 Gauss; bei 8000 Gauss war 
der Anfangswert erreicht, darüber hinaus trat Abnahme ein. 
Allgemein kommt dieses Verhalten allen Eisenarten nicht zu, 
was zu bestätigen scheint, dass die magnetischen Eigenschaften 
durch geringe Verunreinigungen und Zusätze stark verändert 
werden. Aehnliches Verhalten wie Eisen zeigt auch Nickel- 
draht. Von den ferromagnetischen Metallen zeigt in starken 
Feldern Nickel die grösste Widerstandsverminderung, dann 
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Tachometer. 


iolgt Kobalt, alsdann Eisen. Mit diesen Versuchen ist für eine 
grössere Anzahl von Metallen nunmehr das Verhalten ihrer 
Leitfähigkeit im magnetischen Felde mit Sicherheit festgestellt 
und somit eine breitere experimentelle Grundlage für die The- 
orie der Elektronenbewegung in Metallen gewonnen. (Physikal. 
Zeitschr. 1906, S. 729—740.) Br. 


Magnetische Verbindungen aus unmagnetischen Elementen. 
(Nedekind.) Vortrag auf der 78. Versammlung deutscher Natur- 
forscher und Aerzte zu Stuttgart. Als magnetische Stoffe 
waren bis vor kurzem nur Eisen und die dem Eisen nahe- 
stehenden Metalle Nickel und Kobalt bekannt. 

Heusler hat zuerst gezeigt, dass gewisse Legierungen des 
Mangans, welches an sich unmagnetisch ist, miagnetisierbar 
sind. Die magnetischen Manganverbindungen sind nach be- 
stimmten stöchiometrischen Mengen zusammengesetzt und ent- 
halten als zweite Komponente Elemente wie Bor, Antimon, 
Phosphor u. a., welche ebenfalls an sich nicht magnetisch sind. 
Sehr bemerkenswert ist die Tatsache. dass diese Substanzen 
einen ziemlich starken remanenten Magnetismus besitzen, und 
dass sowohl die kompakten Stücke als auch die gepressten 
Pulver als permanente Magnete wirken. Besonders inter- 
essant ist die Verbindung des Mangans mit dem Wismut, 
welches stark magnetisch ist, obwohl das Wismut em typisch 
diamagnetisches Metall ist. 

Eine sehr wichtige Rolle scheinen bei diesen Magneti- 
sierungen die hohen Temperaturen (von 2000 bis 2300 °) zu 
spielen, denn es gelang unter diesen Bedingungen Mangan 
auch im Sauerstoffstrom in den magnetischen Zustand zu über- 
führen. 

Gründe, warum gerade bestimmte Manganverbindungen 
magnetisch sind, bezw. erst durch Erhitzen diese Eigenschaft 
annehmen, sind zur Zeit noch nicht bekannt. (Physikalische 
Zeitschrift 1906, No. 21, S 807.) Br. 


Von der Niagara Tachometer and Instrument Co. 


Niagara Falls, New York, wird ein Flüssigkeitstachometer in 
den Handel gebracht, dessen Bauart von G. Saaler herrührt. 


Es besteht aus zwei mit Quecksilber nahezu gefüllten Gefässen, 
die symmetrisch zur Drehachse des Instruments liegen. An 
dem äusseren Rande der Gefässe führt je eine Oeffnung zu 
einem in der Achse selbst liegenden Steigrohr. Letzteres ist 
oben offen und von einem Rohr umgeben. das durch kleine 
Kanäle mit dem oberen Teile der Quecksilbergefässe jedoch an 
deren Innenwand in Verbindung steht. Ueber dem Quecksilber 
befindet sich eine zweckmässig gefärbte Flüssigkeit von geringem 
spezifischen Gewicht, die beim Rotieren der Anordnung durch 
das unter der Wirkung der Zentrifugalkraft an den Aussen- 
wänden der Gefässe aufsteigende Quecksilber in dem Steigrohr 
in die Höhe getrieben wird und ein Ablesen der Drehzahl an 
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Photometer. 


Aluminiumgewinnung. 


einer Teilung gestättet. Bei zu grossen Drehzahlen gelangt die 
oben aus dem Steigrohr ausfliessende Flüssigkeit durch die er- 
wähnten Kanäle wieder in die Gefässe zurück. (Engineering 
News 1906, S. 358 ) Pr. 


Elliott Bros bringen ein Photometer auf den 
Markt, welches sowohl die erzielte Helligkeit, als auch die 
Kerzenstärke einer beliebigen Lichtquelle unter verschiedenen 
Verhältnissen zu messen erlaubt. Zwar dürfen die Anforde- 
rungen an die Genauigkeit der Resultate des mit einer Ver- 
gleichslampe versehenen Instrumentes nicht zu hoch gestellt 
werden, immerhin sind von einem guten Beobachter auf 5 v. H. 
genaue Werte zu erzielen. Letztere werden als Fusskerzen 
(Anzahl der Kerzen die in einem Abstand von einem engl. 
Fuss die betreffende Helligkeit ergeben) von der Teilung des 
Instrumentes abgelesen, woraus durch Multiplikation mit dem 
Quadrate der Entfernung der Lichtquelle von dem Instrument 
in engl. Fuss die Kerzenstärke erhaltbar ist. 

Wesentlich ist die Bauart als Flimmerphotometer, wobei 
die Blende durch einen Luftstrom bewegt wird, den der Beob- 
achter mittels eines Gummiballes hervorbringt. Ausserdem wird 
an Stelle der Aenderung der Entfernung der Lichtquelle von 
denı Schirm zwischen beide ein Spiegel eingeschaltet, durch 
dessen verschiedene Neigung das Abgleichen der Beleuchtung 
erzielt wird. 

Ein mit dem Spiegel verbundener Zeiger gestattet unmittel- 
bar auf einer Teilung das Ergebnis abzulesen. Das Instrument 
ist handlich gebaut, leicht zu bedienen und nach Einschaltung 
der Vergleichslampe sofort arbeitsbereit. Es wird bei Lampen 
von 20-50 Kerzen in 10 Fuss Entfernung benutzt, mit steigen- 
der Leuchtkraft entsprechend weiter entfernt und bei 800 bis 
2000 Kerzen mit einem Abstand von etwa 60 Fuss verwendet. 
Zweckmässig fällt das zu prüfende Licht senkrecht auf den 
Vergleichsschirm; Abweichungen können durch eine Art Diopter 
ermittelt und zur Berichtigung des Ergebnisses mittels einer 
Tabelle dienen. (The Electrical Review, London 1906, S. 638 ) 
Pr. 


(C. F. Chandler.) Um den Arbeiter ge- 
gen die Hitze des feuerflüssigen Bades zu schützen genügt es, 
auf die Schmelze eine Lage Kokspulver zu schütten. Da das 
Bad durch die Elektrolyse an Tonerde verarmt, muss von Zeit 
zu Zeit Tonerde in den geschmolzenen Kryolith eingetragen 
werden; um den Arbeiter an diese Obliegenheit zu erinnern, 
wird eine Glühlampe von 20 Volt Spannung in einen Neben- 
schluss zu den Elektroden gelegt. Sobald zu wenig Tonerde 
vorhanden ist, steigt der Widerstand der Schmelze beträcht- 
lich; infolgedessen geht mehr Strom durch den Nebenschluss 
und die Lampe leuchtet auf. (Electrochemical and Metallurgical 
Industry (New York) 1806, S. 433.) A. 
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Die Parallelschrägen eines Trapezes. 


Im allgemeinen dürfte es genügen, nach Ermittelung der 


ersten Wagerechten EE 


EE at! .b 


Um ein beliebiges, schiefes oder gleichmässiges Trapez von 
der Höhe 4, der Grundlinie a und der Kopfbreite b in n Felder DM 


| 
zu teilen, die der Bedingung genügen, dass ihre Diagonalen | den Wert [>37 
sämtlich parallel laufen, bediene man sich nach Massgabe neben- er 5 an 
stehender Figur folgender Formeln: a 2 a=b ` E Za 
GË, EA = 
ei E DN á zu bestimmen, denn nach Auftragung GE ji 
Ze b | des letzteren können die übrigen Felder H 
A ut, | durch Parallelverschiebung der Diago- e 
a e | nale konstruktiv genau festgelegt werden. | 
a: = GE bu.s.f. L. Andree. A 
Der zu einem beliebi ; | 
Der m beliebigen v gehörende Abstand c berechnet | Die 6000. Lokomotive von Borsig. 
aa, Die bekannte Firma A. Borsig, Berlin, feierte am 6. November 
en, | in ihrem Tegeler Werk die Fertigstellung der 6000. Lokomotive 


816 Bücherschau — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. Heft 51. 


Die Konstruktion weicht in vieler Beziehung von der gewöhn- Zahnrad Adhäsion 


lichen ab. Die Lokomotive ist eine sogenannte kombinierte Zahn- Zugkraft - . . . . . 8400 kg 7300 kg 
rad- und Reibungsmaschine und wird von der Königlichen Eisen- Leergewicht . . . . . - 46650 kg 
bahn-Direktion Saarbrücken für den Betrieb im Eifelgebiet bei Dienstgewicht . . . . 58450 , 
Strecken mit Steigungen bis auf 60 v. H. verwendet. Zwei in- Adhäsionsgewicht . . . 43860 „ 

nerhalb des Rahmens liegende Zylinder treiben die drei gekuppelten Inhalt des Wasserkastens 4,8 cbm 
Adhäsionsachsen, während zwei weitere unter der Rauchkammer Inhalt des Kohlenraumes I5 , 

liegende Zylinder zwei untereinander gekuppelte Achsen treiben. Spurweite `... 1435 mm 


Die letzteren tragen die Zahnräder. 
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende: 
Zahnrad Adhäsion 


Die Lokomotive wurde bereits in mehreren Exemplaren nicht 
nur für die Königliche Eisenbahn-Direktion Saarbrücken, sondern 
auch für die Königliche Eisenbahndirektion Erfurt zum Betriebe 
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nn u = Se e E? der Bahn Ilmenau—Schleusingen im Thüringerwald geliefert. 
Treibraddurchm SS 688 Ee Hervorgehoben möge sein, dass während der Herstellung des 
Fester Radstand . . l 930 8 3250 ` 5. Tausends von Lokomotiven (die 5000. wurde im Jahre 1902 
Totaler l Br 5050 ” fertiggestellt) 16 Jahre verflossen, während das 6. Tausend Loko- 
Dampfdruck 12 at z motiven innerhalb vier Jahren hergestellt wurde. Unter ihnen 
Wasserberührte Heizfläche 141 qm bilden Zahnradlokomotiven seit einigen Jahren eine Spezialität 
Rostfläce . . . . . . 21 „ obiger Firma. 
Bücherschau. 


Werkstättenbuchführung für moderne Fabrikbetriebe. Von | stimmten Fällen für gut befundene System eingehend schildern, 


; i S : i ` wird es möglich sein, ein Handbuch der Werkstättenbuchführung 
C. M. Lewin, Diplom Ingenieur. Berlin, 1906. Julius zu schreiben, welches das vorliegende Werk nicht ist und nicht 


Springer. sein will. Bedauerlich ist, dass grade die grundlegenden Kapitel 
Das vorliegende Werk behandelt zunächst einleitend den | dieses Abschnittes, in denen die verschiedenen in der Lohnbuch- 
Zweck der Werkstättenbuchführung, die wichtigsten Lohnsysteme | haltung und Werkstatt erforderlichen Bücher und Listen besprochen 
und die verschiedenen Arten der Aufträge, mit denen eine Fabrik | werden, nicht so klar und leicht verständlich sind wie die an- 
beschäftigt ist. Diese drei allgemein gehaltenen Kapitel geben | deren Abschnitte. Allgemeiner gehalten sind dann wieder die 
in knapper und klarer Form das Wesentliche wieder, was zu | Kapitel: Lohnbücher und Lohnkontierung, Lohnlisten (mit ein- 
sagen ist; das Prämienlohnsystem hat allerdings wohl heute (ob ehender Darstellung der Abzugsposten), Lohnauszahlung und 
nicht mehr oder noch nicht, kann zweifelhaft sein) für die Praxis Eohnverteiling auf die verschiedenen Konten. Ueber den Aus- 
kaum den Wert, der seine liebevolle Behandlung an dieser und | bau des Kontroll- und Revisionswesens kann man sehr leicht an- 
späterer Stelle rechtfertigt. Durchaus das Richtige scheinen mir | derer Ansicht als der Verfasser sein: ein Allzuviel nach dieser 
in dem Abschnitt „über Aufträge“ die Ausführungen des Ver- | Richtung dürfte leicht zu Reibungen innerhalb des Geschäfts 
fassers über die Frage zu treffen, ob bei Anfertigung von Werk- | führen und dabei nicht den hohen wirtschaftlichen Nutzen e- 
stücken für den eigenen Betrieb Unkostenaufschläge zu machen | geben, der dieser Einrichtung anhaften soll. Wertvoll sind die 
sind oder nicht, und gegebenenfalls ın welcher Höhe. Nach | dann folgenden Schilderungen der Generalunkostenberechnung 
diesen mehr allgemeinen Abschnitten folgt dann als Hauptteil des | und in dem Kapitel „Einige wirtschaftliche Fragen“ gibt der Ver- 
Buches eine Reihe von Kapiteln, in denen ein bestimmtes System | fasser interessante Beispiele, wie verhältnismässig einfach manche 
der Werkstättenbuchführung eingehend behandelt wird. Es soll | Lebensfragen der Fabrik mit Hilfe der Ergebnisse einer genauen 
dies, wie der Verfasser im Vorwort betont, keine „allgemein | Werkstättenbuchführung beantwortet werden können. Eine gra- 
gültige Schablone“ sein, sondern nur ein Beispiel einer Organisa- | phische Darstellung der verschiedenen Lohnsysteme sowie ein 
tion, die sich in bestimmten Fällen in der Praxis gut bewährt | Auszug aus den Satzungen einer Krankenkasse und aus einer 
hat. Das dürfte auch in der Tat der einzig richtige Weg sein, | Arbeitsordnung machen den Schluss. Bietet das Buch auch in 
um das vorliegende schwierige Problem seiner Lösung näher zu | manchen Teilen nur eine Zusammenstellung bekannten und von 
bringen. Wenn irgendwo, so passt sicher auf diesem Gebiete das | anderer Seite bereits veröffentlichten Stoffes, so kann es doch 
Wort „Eines schickt sich nicht für alle“; fast jeder Betrieb stellt | insbesondere wegen der systematischen Form und der dadurch 
seine besonderen Anforderungen an die Werkstättenbuchführung | im allgemeinen erzielten Durchsichtigkeit empfohlen werden. Die 
und erst, wenn dem Beispiele des Verfassers eine ganze Reihe | Verlagsbuchhandlung hat dem Werke die bekannte gediegene 
anderer gefolgt sind, die das von ihnen in der Praxis in be- | Ausstattung gegeben. Friedrich Meyenburg. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die elektrische Bleicherei. Von Leonhard Wagner, Nürnberg. | Leitfaden der technisch wichtigen Kurven. Von Dr. F. Ebner, 
Mit 20 Abb. Wien und Leipzig 1907. A. Hartleben. Preis Oberlehrer in Einbeck. Mit 93 Abb. Leipzig 1906. B. G. 


geh. M. 2,—. Teubner. Preis geb. M. 4,—. 

Technische Hilfsmittel zur Beförderung und Lagerung von Sammel- | Vorlesungen über chemische Technologie. Von Dr. H. Wichelhaus, 
körpern. (Massengütern).. Von M. Buhle, Ord. Professor an Geheimer Regierungsrat, Professor und Direktor des techno- 
der Kgl. Technischen Hochschule in Dresden. 3. Teil. Mit 7 logischen Instituts der Universität Berlin. Zweite, umgear- 
Tafeln, 721 Abb., 2 Textblättern und einem Stichwörter-Ver- beitete und vermehrte Auflaee. Mit 192 Abb. Berlin 1906. 
zeichnis. Berlin 1906. Julius Springer. Preis geb. M. 24,—. Georg Siemens. Preis geh. M. 16,—. 


Was sind und wie entsehen Erfindungen? Eine entwicklungs- | Der kranke Gasmotor. Handbuch für Aufstellung, Betrieb, Wartung, 
theoretische Studie. Von Ingenieur Josef Lewy, Mitglied des | Untersuchung und Reparatur der Verbrennungsmotoren von 
K. K. Patentamtes in Wien. Wien und Leipzig 1907. A. Hart- | H. Haeder, Zivilingenieur in Duisburg. Mit 430 Abb. Düsseldorf 
leben. Preis geh. M. 1,—. | 1907. L. Schwann. Preis geh. M. 4,—, geb. M. 4,60. 
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felde-West, Fontanestrasse, die Expedition be- 
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Versuche über Strömungserscheinungen des Wassers bei plötzlichen 
Richtungs- und Querschnittsänderungen. 


Von Professor Donät Bänki, Budapest. 


Gelegentlich der Besprechung eines neuen Buches | von denen die eine beweglich und gegenüber der festste- 
über Zentrifugalpumpen (Heft 401. J. dieses Journals) macht | henden zwischen 180 und 75° beliebig verstellbar ist. 
Dr. R. Camerer auf den sich in der technischen Hydraulik | Die bewegliche Zunge wird nach der Einstellung mittels 


oft wiederholenden Fehler aufmerksam, 
dass bei Ablenkung eines Strahles ein 
unelastischer Stoss vorausgesetzt und 
angenommen wird als wenn eine auf 
die Ablenkungsrichfung senkrechte Kom- 
ponente der Stromgeschwindigkeit ver- 
loren ginge. 


Nach den Bemerkungen von Ca- ` 


merer dürfte von Interesse sein, dass 
im Maschinenlaboratorium des königl. 
ung. Josefs-Polytechnikums Versuche im 
Zuge sind, die bezwecken, zur Klärung 
der auf die Erscheinungen bei Richtungs- 
und Querschnittsänderungen bezugha- 
benden Fragen der technischen Hydraulik 
beizutragen. 

Der eigenst zu diesen Versuchen 
von mir entworfene Apparat besteht aus 
einem zylindrischen Gehäuse mit einem 
Boden, dessen eine Hälfte aus einer 
Glasscheibe besteht. Der Deckel ist dreh- 
bar, und besteht ebenfalls zur Hälfte 
aus einer Glasscheibe. Der zylindrische 


Gehäuseteil ist an zwei Stellen durchbrochen zum‘ Ein- 
und Auslassen des zu untersuchenden Wasserstrahles. 


Schraubenklemmung festgestellt. Der 
Strahlquerschnitt wird durch Verdrehen 
eines Leitstückes in der Weise geregelt, 
dass die Strahlhöhe unverändert, gleich 
der Gehäusehöhe bleibt, die Strahldicke 
hingegen beliebig verändert wird. Es 
können hiermit an dem Apparat die 
Ablenkungen verschieden breiter Strah- 
len unter verschiedenen Winkeln be- 
obachtet werden. Um den strömenden 
Strahl und die Strömung der einzelnen 
Faden sichtbar zu machen, kann mit 
Hilfe einer kleinen Handpumpe flüssige 
Farbe oder Luft in den Strahl gepumpt 
werden. Mit Hilfe mehrerer kleinen 
Rohrstutzen, die am Gehäusedeckel an- 
gebracht sind, kann die Pressung mit 
an den Rohrstutzen anzuschliessendem 
Piezometer an den verschiedensten Stel- 
len des Strahles gemessen werden. An 
die gewünschte Punkte, in welchen die 
Pressungen festzustellen sind, gelangt 
man durch Verdrehen des Deckels und 


durch: Verbindung des Piezometers mit einem entsprechen- 
den Rohrstutzen. 


Fig. 2. Fig. 8. 


Fig. 4. 


Zwischen Boden upd Deckel sind. zwei, in der Gehäuse- | 
mitte mit ihren Spitzen stossende Zungen eingeklemmt, | wird späteren Veröffentlichungen vorbehalten. Es kann 
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aber schon aus den bisherigen Versuchen gefolgert wer- 
den, dass, wenn ein freier Strahl auf eine gegen die Strahl- 
richtung geneigte Wandung trifft, ein Stoss gar nicht, 
und eine Aenderung der Geschwindigkeit wohl nach Rich- 
tung, aber nicht nach Grösse stattfindet. Der Strahl biegt 
sich ab, etwa wie ein elastischer Stab, wobei sämtliche 
Wasserfaden in krummen Bahnen sich bewegen. Ein 
Energieverlust, wie es gewöhnlich angenommen wird, ent- 
steht gar nicht. Dies geht daraus hervor, dass der Strahl- 
querschnitt nach der Richtungsänderung fast genau seine 
ursprüngliche Grösse beibehält. Es ist interessant, wie 
die Strahlablenkung ohne jeden Stoss vor sich geht, wenn 
man die bewegliche Zunge von einer Grenzstellung zur 
anderen noch so schnell bewegt (Fig. I, 2, 3). 


Mit Annahme einer stosslosen Ablenkung für den 
Fall, dass ein Strahl eine bewegte Ebene trifft, ergibt sich 
die von der Reaktionskraft des abgelenkten Strahles auf 
die Ebene übergebene Arbeit genau so gross, als wenn 
ein Stoss stattgefunden hätte. Ist die Ebene senkrecht 
zur Strahlrichtung, so ist z. B. die Arbeit der verlustlosen 
Ablenkung um 90° = 50 v. H. der in dem Wasser vor- 
handenen mechanischen Arbeit. 


Es gehen also, genau wie bei Voraussetzung eines 
Stosses 50 v. H. für den Zweck der Arbeitsleistung ver- 
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laufenden Wasser und nicht bloss 25 v. H. wie dies bei 
Voraussetzung eines Stosses der Fall wäre. 

An dem Apparat soll auch untersucht werden, welche 
Erscheinungen auftreten während der Strahl sich bildet. 
Hierfür ist die Einrichtung getroffen, bei beliebig einstell- 
baren Stellungen der die Ausströmöfinung regelnden Zunge 
einen Zündkontakt herzustellen für photographische Aufnah- 
men. Es wird sich mit Hilfe solcher Aufnahmen zeigen, 
ob nicht etwa beim raschen Oeffnen der Ausströmöffnung 
Stösse entstehen? 

Eine zweite Versuchsreihe ist in Aussicht genommen, 
für die Untersuchung der Bewegung in geschlossenen 
Kanälen. Zu diesem Zweck sind verschiedene Holzein- 
lagen angefertigt, die die inneren Kanalwände bilden (Fig. 
4, 5, 6). Durch Einlassen von Luft kann der Strahl an 
der Kontraktionsstelle sichtbar gemacht werden. Die einer 
bestimmten Richtungsänderung des Kanals entsprechende 
Kontraktion kann also leicht gemessen und die Energie- 
verluste eventuell aus der Querschnittserweiterung vom 
kontrahierten auf dem vollen Rohrquerschnitt berechnet 
werden. 

Welche Ergebnisse die weiteren Versuche immer 
liefern mögen, das eine steht unstreitbar fest, dass 
das Kapitel der Hydraulik über Stoss des Wassers, auf den 


loren, jedoch verbleibt dieses Arbeitsvermögen im ab- | festen Grundlagen der Versuche neu aufgebaut werden muss. 
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(Schluss von 


Die Oelmaschinen. 


1. Das Augsburger Werk der Vereinigten Maschinen- 
Jabrik Augsburg und der Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg hatte zwei Diesel -V erbrennungskraitmaschinen von 
450 PS. und von 8 PS, ausgestellt. Die Entwicklung des 
Dieselmotors von der ersten Verwirklichung der theore- 
tischen Gedanken Diesels bis zur jetzigen marktfähigen 
und betriebsicheren Durchbildung der zur Zeit ökono- 
mischsten Wärmekraftmaschine bleibt ein grosses Verdienst 
der Maschinenfabrik Augsburg. Rein äusserlich mussten 
die ausgestellten Maschinen dieser Firma durch ihren 
schönen Aufbau, durch die zweckentsprechende Formge- 
bung und hervorragende Ausführung ihrer Teile die Be- 
wunderung der Ausstellungsbesucher erregen. Bei der 
grossen Maschine, welche eine Gleichstromdynamo bei 
155 Umdrehungen i. d. Minute unmittelbar antreibt, ist 
die Leistung von 450 PS auf drei Einzelmaschinen gleich- 
mässig verteilt, deren Kurbeln um 120 ° gegeneinander ver- 
setzt sind. Der Durchmesser jedes Zylinders beträgt 520 
mm, der Hub 780 mm. Die Leistung jedes Zylinders 
kann von 150 PS, auf 180 PS. gesteigert werden. 

In den Fig. 62 und 63 ist die neueste Ausführung 
der Maschine in zwei Querschnitten dargestellt. Die Ab- 
bildungen beziehen sich zwar auf eine Einzylindermaschine, 
doch ist die Ausführung der ausgestellten grossen Ma- 
schine in allen wesentlichen Punkten dieselbe und durch 
Aneinanderreihen von drei einfachen Maschinen entstan- 
den. Es genügt, auf die bemerkenswerten neueren Ein- 
richtungen und auf die Abweichungen, welche die ausge- 
stellte Maschine gegenüber der abgebildeten aufweist, hin- 
zuweisen. Der lange Trunkkolben, der zugleich die Füh- 
rung des oberen Schubstangenlageıs zu übernehmen hat, 
besteht bei der ausgestellten Maschine aus zwei mitein- 


ander verschraubten Hälften, deren vordere die sechs 
Dichtungsringe trägt und durch einen nach dem Verbren- 
nungsraum konkaven Boden mit konzentrischen Kühlrippen 
abgeschlossen jst. Von jedem Kolben aus wird durch 
eine Lenkstange eine kleine Oelpumpe angetrieben, welche 
das Schmiermaterial an verschiedenen Stellen zwischen 
Zylinderlauffläche und Kolben presst, sobald letzterer in 
seinem unteren Hubende angelangt ist. Das Lager des 
Kolbenbolzens wird von dem geschlossenen Kopf der 
Schubstange umfasst und mittels Stellschraube nachgestellt. 

Die Luft wird vom Kolben durch ein mit Schlitzen 
versehenes Rohr und durch das Einlassventil E angesaugt; 
die Verbrennungsprodukte treten durch ein Auslassventil A 
in das Abgasrohr, welches aus örtlichen Rücksichten für 
jeden Zylinder vor der Maschine herabgeführt werden 
musste; das schöne Bild der Maschine ist dadurch etwas 
beeinträchtigt. Die Ein- und Auslassventile sind doppelt 
ausgeführt; die Ventilbelastung, namentlich beim Auslass- 
ventil wird dabei geringer als bei Anwendung eines 
einzigen grossen Ventils; auch ist die Dichtheit nach ein- 
getretener Wärmedehnung eine grössere. 

Das Brennöl und die Pressluft gelangen durch zwei 
schräg einmündende Röhrchen in den Raum über denı 
Einblaseventil 3, welches in der Mitte des Zylinderkopfes 
liegt. Sie strömen nach Passieren des Plattenzerstäubers 
in den Zylinder. Die Steuerung der erwähnten Ventile 
und des Anlassventils V erfolgt mittelst unrunder Scheiben $ 
von einer starken, parallel zur Kurbelwelle an sechs Stellen 
gelagerten Welle Æ, welche durch eine senkrechte Welle 
mittelst Schraubenräder von der Kurbelwelle aus ihren 
Antrieb erhält. Von der Steuerwelle aus wird auch die Brenn- 
stoffpumpe P angetrieben, welche zur Erzielung gleicher 
Arbeitsverteilung und eines unabhängigen Betriebes der 
einzelnen Zylinder für jeden derselben besonders ange- 
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ordnet ist. Das Saugventil der Pumpe wird durch den 
Regulator noch während des Druckhubes eine kürzere oder 
längere Zeit offen gehalten, so dass das Oel teilweise 
wieder zurückfliessen kann. Bei Ueberschreitung einer 
gewissen hohen Tourenzahl tritt alles Oel wieder in den 
Saugraum zurück und die Maschine bleibt stehen. Das 
kann auch von Hand herbeigeführt werden. Ausserdem 
kann bei kleiner Belastung die Brennstofizufuhr für jeden 
Zylinder durch einen kleinen Hebel unterbrochen und damit 
die Leistung eines oder zweier Zylinder ausgeschaltet wer- 
den. 


Vaii 


D 
-— 


aufgewendete "Arbeit wird zwar durch die darauffolgende 
Expansion der Luft fast vollständig wiedergewonnen, je- 
doch wird das Triebwerk auch der leerlaufenden Zylin- 
der immer mit dem hohen Kompressionsdruck von über 
30 at. belastet. 

Die zum [Einblasen des Brennstoffes erforderliche 
Pressluft wird von der Lufitpumpe Z geliefert, welche 
durch eine Kurbel am Wellenende mittels Lenkstange 
und Doppelhebel angetrieben wird, abweichend von dem 
Antrieb in Fig. 62. Die Luftpumpe ist als Zwillingsmaschine 
mit gegenläufigen Kolben stehend und einfach wirkend an- 
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geordnet und soweit unter Flur eingebaut, dass die Ven- 
tile noch von oben zugänglich bleiben. Der hohe Kompres- 
sionsdruck von etwa 60 at wird in zwei Stufen erzielt. 
Hoch- und Niederdruckkolben sind aus einem einzigen 
Trunkkolben gebildet, dessen vorderer Teil auf kleineren 
Durchmesser abgesetzt ist. Früher hatte man die Luft 
dem Kompressionsraume mit einem schon beträchtlichen 
Drucke entnommen; die Luftpumpe fiel in diesem Falle 
zwar kleiner aus; jedoch führte die Unreinheit der Zylin- 
derluft vielfach zu Störungen des empfindlichen Einblase- 


Es wird dann nur die Luft komprimiert; die dazu | ventiles, da sich die Löcher des Plattenzerstäubers leicht 


/ E 
# 

ri 3 Fig. 62. 

ei is v 
PA | Dieselmotor der Maschinenfabrik 
Bi & ~ Augsburg. 
A 
verstopiten. Jetzt führt man die Luftpumpe allgemein 


zweistufig aus und sie saugt aus der Atmosphäre von einer 
Stelle aus, wo sie möglichst rein ist. Die Saug- und 
Druckventile des Niederdruckzylinders der Pumpe sind 
unter tunlichster Einschränkung des schädlichen Raumes 
seitlich und gut zugänglich im Zylinderdeckel untergebracht; 
die vorkomprimierte Luft tritt nach Durchströmen eines 
Wasserabscheiders in den Hochdruckzylinder und, nachdem 
sie dort weiter komprimiert ist, durch das zentral im Deckel 
angeordnete Druckventil in eins Luftammelgefäss, um von 
hier aus in den Raum über dem Einblaseventil 3 zu ge- 
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langen. Auf eine sorgfältige Kühlung der Pumpe ist 


Bedacht genommen; die Regulierung der geförderten Luft- 
menge geschieht in einfacher Weise durch Drosselung der 


anzusaugenden Luft. 

Mit der Luft im Sammelgefäss wird auch die Ma- 
schine angelassen. Für das Anlassen trägt die Achse, 
um welche sich die Ventilhebel drehen, eine exzentrische 
Hülse; auf dieser sitzen nebeneinander die Hebel für das 
Anlass- und für das Einblaseventil; mit Hilfe eines Hand- 
rades und Hebels kann die Hülse verdreht werden. Ihre 
exzentrische Form hat zur Folge, dass nach der Drehung 


Fig. 68. 
Dieselmotor der Mascbineufabrik 
Augsburg. 


der Hülse die Rolle des Hebels für das Einblaseventil mit 
dem Zocken der unrunden Scheibe nicht mehr in Berührung 
kommt, das Ventil also geschlossen bleibt; hingegen kommt 
der Hebel des Anlassventils jetzt mit seiner Nockenscheibe in 
Berührung, öffnet das Anlassventil und lässt die Druck- 
luft im geeigneten Moment in den Zylinder treten. Nachdem 
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Ringschmierung; das Oel wird gesammelt und vor der 
Wiederverwendung durch Filter gereinigt. 

Von der Būhne aus, welche um die ganze Maschine 
herumführt, sind alle höher liegenden Teile zugänglich. 

Der kleine Dieselmotor, welchen die Maschinenfabrik 
Augsburg ausserdem ausgestellt hat, unterscheidet sich in 
seinen Einzelheiten bis auf die Anordnung der Luftpumpe 
von der grossen Maschine nicht. Die Luftpumpe ist hier 
einstufig und wird von einem Kurbelzapfen am Wellen- 
ende aus angetrieben. Die Maschine leistet normal 8 PS. 
und trieb mittels Riemen ein Pumpwerk. 

2. Die Maschinen fa- 
brik von L. A. Riedinger- 
in Augsburg hatte einen 
Zwillings - Diesel - Motor 
für eine normale Dauer- 
leistung von 100 PS. 
ausgestellt, der mit einer 

Gleichstromdynamo 
-= direkt gekuppelt war. Der 
| erzeugte Strom diente zur 

Beleuchtung der Fontäne 
und zu motorischen 
Zwecken. Jeder Zylin- 
der hat einen Durchmes- 
ser von 350 mm und 
einen Hub von 530 mm. 
Die Kurbeln sind gegen- 
einander nicht versetzt. 
Diese Maschine weist ver- 
schiedene Besonderhei- 
ten in ihrer Konstruk- 
tion und Einrichtung auf. 
Die Fabrik führt mit Rück- 
sicht auf eine grössere 
Haltbarkeit des Zylinders 
und eine grössere Zu- 
gänglichkeit des Kreuz- 
kopfzapfens in der Regel 
wie auch hier eine be- 
sondere Kreuzkopffüh- 
rung mit Wasserkühlung 
aus; die Gleitschuhe be- 
stehen mit dem Kreuz- 
kopfkörper (aus Stahl- 
guss) aus einem Stück 
und sind mit Weissmetall 
ausgegossen. Das Ge- 
stell samt Gradführung 
und der Zylindermantel 
sind aus einem Stück ge- 
gossen; die beiden Ein- 
zelmaschinen sind wie 
bei der unter 1 beschrie- 
benen Maschinenurdurch 
die Verschraubung auf 
dem gemeinsamen Ge- 
stell miteinander verbun- 
den und können so den 
Wärmedehnungen nachgeben. Die l.aufbüchse des Zylin- 
ders hat einen besonderen, starken Flansch, auf den sich 
erst der Flansch des Zylinderkopfes setzt. Der gekühlte 
Zylinderkopf ist zur Vermeidung von Gusspannungen oben 
offen ausgeführt und mit einer Platte abgedeckt. 
Die Steuerung der Maschine unterscheidet sich im 


al dl 


die Maschine die für die Zündung nötige Geschwindigkeit | einzelnen nicht vor derjenigen der vorher beschriebenen 


erlangt hat, werden die Steuerhebel wieder in Betriebs- 
stellung gebracht. 

Die Schmierung der Maschine ist schr sorgfältig durch- 
geführt, die sämtlichen, reichlich bemessenen Lager haben 


| 


Maschine. Nur der Mechanismus für die Regulierung ist 
in etwas anderer Weise eingerichtet. Fig. 64 zeigt die 
Regulierung in besonderer Darstellung. Der von der 
Steuerwelle aus angetriebene Pırmpenkelben trägt, in einem 
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Zapfen Z, drehbar aufgehängt, einen Winkelhebel, dessen 
einer Schenkel M als Klinke ausgebildet ist und beim Auf- 
treffen auf die Schneide eines andern, um Z, drehbaren 
Hebels das Ventil / öffnet, welches durch eine Feder auf 
seinem Sitz gehalten wird. Durch dieses gelangt ein Teil 
des Oeles, welches durch den Plunger D in die Druck- 
leitung gepresst wird, durch den Kanal X wieder in den 
Saugraum der Oelpumpe und zwar in um so grösserer 
Menge, je früher die Klinke M auf die Schneide des in 
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Fig. 61. Regulierung des Dieselmotors von L. A. Riedinger. 

Ze gelagerten Hebels trifft. Um die Achse R ist nun eine 
schneckenförmig ausgebildete Scheibe drehbar angeordnet, 
welche durch den Regulator verstellt wird, und je nach 
ihrer Stellung kommt die Klinke M früher oder später zur 
Auslösung, worauf das Ventil unter der Wirkung der 
Feder sich wieder schliesst und ein weiteres Zurück- 
strömen des Brennstoffes aufhört. Der Regulator erleidet 
dabei keinerlei Rückwirkung und hat einen ausserordentlich 
kleinen Verstellungswiderstand.. Nach Versuchen betrug 
die Geschwindigkeitsschwankung bei einer plötzlichen Be- 
lastungsänderung von 100 v. H. nur etwa 4 v. H. und nach 
etwa 3— 4 Sekunden trat bereits wieder der Beharrungs- 
zustand ein. 


Die Luftpumpe ist zweistufig und einfach wirkend, 
von ähnlicher Anordnung wie diejenige der Maschinen- 
Jabrik Augsburg. Sie wird von einer Kurbel am Wellen- 
ende angetrieben. Die Regulierung der Luftmenge erfolgt 
wie dort durch einen Drosselschieber in der Saugleitung. 
Solange das Sammelgefäss für die Pressluft gefüllt wird, 
bleibt der Drosselschieber offen; ist dieses aber mit Luft 
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von dem gewünschten Druck gefüllt, ist also weiterhin 
nur noch Luft nötig zum Einblasen des Brennstoffes, so 
wird der Drosselschieber so weit geschlossen, bis der 
Druck im Sammelgefäss konstant bleibt. 


Die Maschinenfabrik Riedinger hebt als ein beson- 
deres Zeichen der Betriebssicherheit ihrer Maschinen den 
Umstand hervor, dass sie dieselben, nicht wie es bei Ver- 
brennungsmotoren üblich ist, auf dem Versuchsstand der 
Fabrik einlaufen lässt. Auch die Ausstellungsmaschine war 
unmittelbar nach Beendigung der Montage in der Fabrik 
in der Ausstellung aufgestellt und sofort in Betrieb ge- 
nommen worden. 


Als Brennstoffe kommen für den Dieselmotor in 
Deutschland in erster Linie die aus der sächsisch-thürin- 
gischen Braunkohle durch Destillation gewonnenen Oele 
in Betracht, namentlich das Gasöl, ein dunkles Parafinöl 
mit 0,88 bis 0,9 spez. Gewicht, dessen Entflammungs- 
punkt über 100 °C liegt, und das einen Heizwert von 
9800 W.E. für I kg besitzt. Der Preis dieses Oeles be- 
trägt 7,15 für 100 kg ausschliesslich Fracht von der Grube. 
Die Verfrachtung erfolgt nach dem gleichen Tarif wie bei 
Förderkohle. Infolge der seit 1. März dieses Jahres ein- 
getretenen Zollermässigung für Gasöl mit spez. Gewicht 
von 0,85 bis 0,88 auf 3,60 M. für 100 kg beginnen auch 
die russischen, rumänischen und österreich-ungarischen 
Oele mit den deutschen in Wettbewerb zu treten und er- 
weitern den Verwendungsbereich des Dieselmotors. Nach 
neueren Versuchen an einer 200 PS,-Zwillingsmaschine 
betrug der Wärmeverbrauch bei normaler Belastung 1850 
W. E. f. d PSe/Std. entsprechend einem wirtschaftlichen 
Wirkungsgrad von nahezu 34 v. H., während im Zylinder. 
45 v. H. der Brennstoffwärme in Arbeit umgesetzt wur- 
den. Die Kosten für Paraffinöl bei einem Preis von 
9,40 M an der Betriebsstätte betrugen f. d. effektive PS. 
und Stunde 1,77 Pfennige; mit Abnahme der Leitung auf 
IL, erhöhten sich die Brennstoffkosten auf 2,61 Pfennige. 


3. Die Lokomotivfabrik von J. A. Maffei in München 
hat eine neuere Art von Oelmaschinen nach dem System 
Haselwander als Lizenznehmerin der Motorenfabrik Ra- 
statt ausgeführt und in drei Exemplaren zur Ausstellung 
gebracht. Bei dieser neuen Maschine (Fig. 65—67) wird 
das Prinzip des Dieselmotors, den Brennstoff durch hoch- 
komprimierte Luft zur Verbrennung zu bringen, durch ein 
einfaches konstruktives Mittel ohne Zuhilfenahme beson- 
derer Luftpumpen zur Ausführung gebracht. Die Arbeits- 
weise der einseitig und im Viertakt wirkenden Maschine 
ist kurz folgende: 


Bei der ersten Auswärtsbewegung des Kolbens er- 
folgt Ansaugen frischer Luft durch Ventil m in Fig. 66. 
Am Ende des Ansaugehubes öffnet sich das Oelventil b 
in Fig. 65 und lässt Oel in den Raum c vor die Düse d 
treten. Beim Rückgang des Kolbens wird die eingesaugte 
Luft komprimiert und kurz vor dem Hubende der vor der 
Düse liegende Brennstoff eingespritzt. Dies geschieht auf 
folgende Weise: Am Boden des Kolbens befindet sich 
ein zylindrischer Ansatz e, welcher in eine gleiche Boh- 
rung des Zylinderkopfes passt. Ist nun der Kolben in die 
Lage von Fig. 67 gelangt, so wird beim weiteren Fort- 
schreiten des Kolbens bis zum Hubende die im Raum g 
eingeschlossene Luft auf eine höhere Spannung kompri- 
miert als die Luft im Verbrennungsraum k. Die höher 
komprimierte Luft tritt nun durch Kanal r in Fig. 05 in 
den Raunı c und reisst den dort lagernden Brennstoff — 
denselben zerstäubend — durch Kanal ¿ (Fig. 66) der 
Düse nach dem Verbrennungsraum . Das auf diese Weise 
gebildete Gemisch von Brennstoff und komprimierter Luft 
entzündet sich dann durch die Koinpressionswärme. Die 
Expansion und das Ausstossen der Verbrennungsprodukte 
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gehen darauf genau so vor sich wie bei anderen Viertakt- | 
maschinen. A- 

Die Ingangsetzung der Maschine erfolgt mit Hilfe JE 
eines elektrischen Zünders unter Verwendung von Benzin 
statt Petroleum; wenige Sekunden nach Inbetriebsetzung 
wird der Zūnder ausgeschaltet und die Umschaltung von 
Benzin auf Petroleum vorgenommen, worauf die Maschine 
mit Selbstzündung weiter arbeitet. Die Regulierung er- 
folgt wie beim Diesel-Motor durch Veränderung des Oel- 
zuflusses. 

Das Prinzip dieser Maschine, die Erzeugung von 
Pressluft nicht durch besondere Pumpen, sondern durch 
den Kolben selbst auf so einfache Weise besorgen zu 
lassen, ist ein ausserordentlich gesundes. Denn es be- 
schränkt die Anzahl der notwendigen Ventile auf drei und 
erhöht die Betriebssicherheit dadurch ganz ausserordentlich. 
Diekonstruktive Durchbildung ist sicher- 
lich noch verbesserungsfähig. Das 
Hineinpressen und Zerstäuben des Oeles 
geht doch nicht so ganz glatt; es 
sollen öfters Vorzündungen eintreten, 
deren Ursache möglicherweise in der 
starken Drosselung und hohen Erhitzung 
liegt, welche die Luft bei der scharfen 
Richtungsänderung in den engen Ka- 
nälen erleidet; auch mag eine zentrale 
Brennstoffzuführung besser sein, 


Die Aaselwander-Motoren stehen 
hinsichtlich der Wärmeausnutzung hin- 
ter den Diesel-Motoren nicht viel zu- 
rück und haben wie diese den Vorzug, 
dass nicht nur Lampenpetroleum, son- 
dern jmit gleicher Oekonomie und Be- 
triebssicherheit auch billige, schwerent- 
zündliche Mineralöle, wie Rohöle, 
Braunkohlendestillate usw. verwendet 
werden können. Eine 10 PS-Maschine 
brauchte laut eines Versuchsberichtes 
220 gr Petroleum f. d. PS, und Std. 
von einem Heizwert von 10250 WE, 
sicherlich ein vorzügliches Ergebnis, 
das auf eine sehr gute Verbrennung im 
Zylinder schliessen lässt. 


Die Maschinenfabrik /. A. Maffei 
hatte von den Maschinen dieser Art 
zwei liegende Motoren von 10 bezw. 
15 PS und einen grösseren stehenden 
Motor von 35 PS ausgestellt. Die Aus- 
führungen zeigten eine kräftige und ein- 
fache Bauart. Die Zylinder sind mit 
dem Rahmen zusammengeschraubt; Ein- 
lass- und Auslassventil werden durch 
unrunde Scheiben gesteuert. 


Die früher bei Besprechung der 
Gasmaschinen schon genannten Firmen 
brachten auch eine Reihe kleinerer Oel- 
maschinen zur Ausstellung, über deren Bauart nichts Be- | jenigen Firmen, welche mich in entgegenkommeoder Weise 
merkenswertes zu berichten ist. durch Ueberlassung von Material für die Berichterstattung 

Zum Schlusse danke ich auch an dieser Stelle den- | unterstützt haben. 


Fig. 66—67. THaselwandermotor der Maschinenfabrik J. A. Maffei. 


Wasserreiniger. 


Von Ingenieur Grimmer. 
(Schluss von S. 796 d. Bd.) 


Der in Fig. 23 dargestellte Wasserreiniger (System | in Offenbach am Main arbeitet in folgender Weise: 
Scheid) von der Apparate und Maschinenfabrik J. Göhring Aus der Zuflussleitung für Rohwasser wird zum Be- 
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triebe des Apparates vorerst die kleinere Abteilung im 
Hochbehälter mit Wasser gefüllt und durch Hinzusetzen 
von kalzinierter Soda eine Sodalösung von bestimmter 
Stärke hergestellt. Der Eintritt des Rohwassers in die 
Hauptabteilung des Hochbehälters erfolgt durch das 
Schwimmerventil am Ende der Zuleitung und hält dieses 
den Wasserspiegel steis auf gleicher Höhe. Aus der Roh- 


Rohwasser Zufluss 1 
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Fig. 23. 


wasserabteilung tritt das Wasser in ein T-Stück, von dem 
nach rechts die Leitung zum Kalksättiger abzweigt. Sie 
ist mit einem Hahn mit Skala versehen zum genauen Ein- 
regulieren des Wassers, der Analyse gemäss. 

Das im Kalksättiger erzeugte, geklärte Kalkwasser 
fliesst oben rund um über den Rand des Kalksättigers in 


die Ueberlaufrinne und von hier durch das Abflussrohr in ` 


stets gleichmässiger Strömung zu dem Mischtrichter des 
Schlammabscheiders. 

Den Hauptanschluss an das T-Stück des Hochbehälters 
bildet der Auslaufhahn für das zu reinigende Wasser, der 


das Rohwasser direkt in den Mischtrichter des Schlamm- SE 
Der Hahn ist gleichfalls zur į 


abscheiders abfliessen lässt. 
genauen Einstellung mit Skala versehen und stehen die 
Zuflüsse beider Hähne unter gleicher Einwirkung einer 
eventl. Veränderung des Wasserstandes im Hochbehälter. 
Kalkwasser und Rohwasser fliessen im Mischtrichter un- 
mittelbar zusammen. Durch entsprechende Verstellung der 
Ausflüsse wird eine starke Wirbelbewegung des Wassers 


Wasserreiniger. 
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| sinken durch die Trichter in dieselben ab, fallen dem 
| letzten, unten geschlossenen Trichter zu, von wo sie durch 
die Schlammrohre, die um das Mischrohr herum ange- 
ordnet sind, in den inneren Konus des Apparates abtallen, 
sich ablagern und durch die Schlammventile nach Belieben 
abgelassen werden können. Das Wasser steigt, sich von 
Trichter zu Trichter klärend, weiter und fällt schliesslich 
in die zweite Abteilung des Schlammabscheiders rund über 
den oberen Rand des inneren Zylinders über. Die zweite ° 
Abteilung des Schlammabscheiders wird von der dritten 
durch einen konischen Einbau abgeteilt, der unten mit 
einer in die dritte Abteilung hineinragenden, nach oben 
gerichteten Rinne versehen ist, die rund um den Konus 
| herumläuft und in welche wiederum Schlammrohre nach 
| unten hängend angeordnet sind. Das Wasser strömt dem 
konischen Einbau entlang mit stets abnehmender Geschwin- 
digkeit nach unten, wobei die noch vorhandenen Flocken 
senkrecht absinken, steigt durch die Zwischenräume der 
Schlammrohre unter der Rinne hindurch nach oben, wo 
; die letzten Flocken schliesslich in die Rinne abgeworfen 
werden, um durch die Schlammrohre in den Hauptkonus 
abzusinken. Eventuell noch schwimmende mechanische 
Verunreinigungen werden im Filter zurückgehalten, wäh- 
| rend das gereinigte Wasser oben rund über den Rand des 
Schlammabscheiders in die Sammelrinne überfliesst, von 
wo es an beliebiger Stelle abgezogen werden kann. 
Vollständig abweichend von den bisher beschriebenen 
Apparaten ist der von der Firma Miller & Co. in Berlin 
Ä 
| 


und folglich energische Mischung beider hervorgerufen. "zo" 


Die Sodalösung fliesst zunächst in ein Reguliergefäss, 
in dem der Wasserspiegel durch ein kleines Schwimmer- 


ventil wiederum auf stets gleicher Höhe gehalten wird, | 
und von hier durch einen kleinen, mit Skala versehenen | 


Hahn unter stets gleichbleibendem Strom in den Misch- 
trichter. Mit Kalk und Sodalösung, der Analyse ent- 
sprechend, gemischt, strömt das zu reinigende Wasser jetzt 
unter starker Wirbelung und Reibung an der Innenwand 
des Mischrohres nach unten, wodurch sofort eine energische 
Fällung der Kesselsteinbildner hervorgerufen wird. Beim 
Austritt aus dem Mischrohr stösst das Wasser auf einen 
Deflektor, wird nach allen Seiten hin gleichmässig verteilt, 
strömt durch die Zwischenräume der um das Mischrohr her- 
um angeordneten Schlammrohre nach aussen und steigt in 
angegebener Pfeilrichtung nach oben. Die Anordnung der 
Trichter und Strömungsteller im inneren Zylinder des Appa- 
rates bedingen inmitten diescs Zylinders rund um das 
Mischrohr eine stagnierende Wassersäule. Die spezifisch 
schwereren, als Flocken ausgefällten Kesselsteinbildner 


3 Ueberlauf, 4 Schlammablass. 


Fig. 24. 


hergestellte Wasserreiniger „System Roftmann“ (Fig. 24) 
konstruiert, der allen vorhandenen Raumverhältnissen an- 
gepasst werden kann. 

Die Vorwärmung des durch die Rohre b, /, e aus- 
fliessenden Rohwassers findet in dem eingebauten Behälter 3 
durch aus der Düse f ausströmenden Frisch- oder Abdampi 
statt. 


| 
Die zur chemischen Ausfällung erforderliche Soda- 


— 


lösung fliesst aus dem Sodabehälter A in das Sodamess- 

gefäss E und von hier durch den Hahn 7 in den darunter 

befindlichen Mischraum B, in welchem sie mit dem Roh- 

wasser und der aus dem Ueberlaufrohr 2 des Kalkwasser- 
| sättigers C ausfliessenden Kalklösung vermischt wird. 
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Zur Erzielung einer guten Vermischung des Roh- 
wassers und der Reagentien sind in den Mischraum 8 
Zwischenwände eingebaut, welche das Wasser einigemal 
zur Richtungsänderung zwingen. 

Die Vermischung wird noch inniger durch das Ueber- 
fallen der Flüssigkeiten über die gezahnte Vorderwand des 
Behälters 3 und das darunter befindliche Blech s in den 
Klärbehälter /. Diesen durchströmt das Wasser langsam 
und scheidet dabei seine Sink- und Schwebestoffe aus, 
die allmählich zu Boden sinken und sich in der Aus- 
buchtung X des Behälters ablagern. Von Zeit zu Zeit kann 
hier der Schlamm vermittels des Ablasses / entfernt wer- 
den. Der Behälter ist so gebaut, dass die Umkehrung 
des Wasserstromes von seiner Abwärts- zur Aufwärts- 
bewegung ganz allmählich erfolgt, so dass die im Wasser 
befindlichen Schwebestoffe allmählich von der lotrechten 
Sinkbewegung abgelenkt werden. Die Geschwindigkeit 
des Wassers bei der Abwärtsbewegung vergrössert sich 
entsprechend der durch den exzentrisch eingebauten Zylin- 
der G bedingten Querschnittsverengung bei M, um sich 
bei der Aufwärtsbewegung entsprechend der Querschnitts- 
vergrösserung wieder zu verkleinern. Dieses hat den 
Zweck, dass die Sinkstoffe bei der Abwärtsbewegung nach 
der Ausbuchtung X hin beschleunigt werden, während bei 
der Aufwärtsbewegung des Wassers die Geschwindigkeit 
eine so geringe ist, dass die noch im Wasser befindlichen 
Schwebestoffe nicht mit hochgerissen werden können. 

Vom Klärbehälter gelangt das so mechanisch ge- 
reinigte Wasser in den Raum G, in welchem sich eben- 
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Fig. 25. 


falls ein Schlammablass /, befindet und durch welchen 
etwa sich noch absetzende Schlammteilchen von Zeit zu 
Zeit abgezogen werden können. Aus dem Raum G tritt 
das Wasser zum Schluss durch das Filter Æ und kann 
nun bei m durch den Dreiweghahn d vollständig gereinigt 
entnommen werden. Dieses Filter ist derart in den 
Raum G eingebaut, dass die Filterfläche nicht unmittelbar 
vom Wasserstrom getroffen werden kann und sich da- 
her Schlammteilchen nicht auf der Filterfläche ablagern 
können, sondern zu Boden sinken, wodurch eine Ver- 
unreinigung der Filterfläche vermieden wird. Durch 
die seitliche Anordnung des Filters ist es ferner möglich, 
dasselbe jederzeit ohne grosse Schwierigkeiten aus dem 
Apparat herausnehmen zu können. Dieses braucht jedoch 
nur zum Zweck einer neuen Füllung des Filters zu ge- 
schehen; denn für die Reinigung der Filtermasse ist eine 
Umlaufleitung o vorgesehen, die es ermöglicht nach richti- 
ger Umstellung des Dreiweghahnes d den Rohwasserstrom 
vom Rohwassereintritt aus in umgekehrter Richtung durch 


Wasserreiniger. 
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den Apparat zu leiten. Das Einfüllen neuer Filtermasse 
erfolgt durch den Einlauf o. 

Für besonders grosse Leistungen wird der Apparat 
mit zwei Filtern nach Fig. 25 gebaut. Der Vorgang ist 
derselbe wie bei dem einfachen Apparat mit dem ein- 
zigen Unterschied, dass hier der Wasserstrom nach seiner 
chemischen Behandlung geteilt wird und vom Mischbehälter 
B aus nach beiden Seiten hin überfällt. In der Mitte des 
Apparates sammelt sich am Boden der Schlamm, während 
sich das Wasser ebenfalls in der Mitte aufwärts bewegt, 
um alsdann nach beiden Seiten in die Filterräume überzu- 
fliessen. Hier strömt das Wasser durch die beiden Filter, 
worauf es durch eine gemeinsame Rohrleitung seiner wei- 
teren Verwendung zugeführt wird. 

Bei den Rortmannschen Apparaten findet die Rege- 
lung der Zuflüsse von Rohwasser und Fällungsmitteln 
durch den im Klärbehälter / (Fig. 24) befindlichen Schwim- 
mer c statt. Bei geringer Reinwasserentnahme steigt 
der Wasserspiegel im Klärbehälter und damit auch der 
Schwimmer. Dadurch wird der Rohwasserhahn b und 
mittels Hebelübersetzung und Gestänge auch der Soda- 
auslaufhahn z mehr oder weniger abgesperrt. Gleichzeitig 
hebt sich durch den nun auch im Sodamessgefäss steigen- 
den Flüssigkeitsspiegel der Schwimmer i{, wodurch das 
Schwimmerventil 4 gedrosselt und damit der Sodazufluss 
aus dem Sodabehälter A abgesperrt wird. 

Die Verteilung des zu reinigenden Rohwassers und 
der zur Kalklösung erforderlichen Menge findet in einem 
besonderen Messgefäss F statt. 

Sobald die Reinwasserentnahme ganz aufhört, steigt 
der Schwimmer c so hoch, bis der Hauptzuflusshahn A 
ganz geschlossen und dadurch der ganze Apparat selbst- 
tätig ausser Betrieb gesetzt wird. 


Ausser den mineralischen Stoffen enthält das Wasser 
häufig noch Eisen bezw. Eisenverbindungen, was ungemein 


4 lästig empfunden wird, namentlich dann, wenn es sich um 


Trinkwasser handelt. Das im 

Grundwasser vorkommende ` 
Eisen macht sich nach längerem 
Stehen in Leitungen oder Behäl- 
tern durch Trübung und einen 
okerfarbigen Satz bemerkbar. 
Die Entfernung dieses Eisenge- 
haltes kann ebenfalls wie bei 
anderer Beimengung durch ein- 
faches Absetzen erfolgen. Nach 
längerem Stehen trübt sich das 
Wasser, die ausgeschiedenen 
Eisenoxydteilchen sinken zu Bo- 
den und das darüberstehende 
reine Wasser kann oben abge- 
zogen werden. 


Dieses Verfahren würde je- 
doch so viel Zeit in Anspruch 
nehmen, dass eine praktische 
Durchführung für Haus- und 
Grossbetrieb einfach undenkbar 
ist. 

Sodann käme der Zusatz 
von Chemikalien mit nachfolgen- 
der Filtration zur Ausscheidung 
der Eisenverbindungen in Be- 
tracht. Doch auch diesem Ver- 
fahren stehen schwere Bedenken 
gegenüber, zumal, wenn es sich 
um Trinkwasser hanaclt. 

Wird das Eisen nur durch organische Substanzen 
in Lösung gehalten, so erfolgt die Enteisenung am 
leichtesten und zweckmässigsten durch innige- Vermisch- 


N 


Fig. 28. 
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ung des zu reinigenden Wassers mit Sauerstoff bezw. 
atmosphärischer Luft. Dies kann dadurch geschehen, dass 
man das Wasser fein verteilt regen- 
artig herniederträufeln lässt. ‚Die Sauer- 
stoffaufnahme kann noch dadurch un- 
| terstützt werden, dass man das Wasser 
| nach dem Herniederträufeln noch über 
| rauhe Gegenstände, Koks, Stein usw. 
| rieseln lässt. Nach gehöriger Be- 
lüftung wird es zur Klärung noch 
durch ein Filter geführt. Da auch 


ständlich und für kleinere Anlagen un- 
zweckmässig ist, 
h, hat die Firma De- 
seniss & Jacobi 
1117777774 RR A.-G. in Hamburg 
sich ein Verfahren 

schützen lassen, 
dasbei grosserEin- 
fachheit die Eigen- 
schaften der Be- 
lüftung und der 
nachherigen Fil- 
tration vereinigt. 
Das Wesentliche 
des Verfahrens be- 
steht darin, dass 
das direkt aus dem 
Brunnen entnom- 
'meneWasser durch 
eine eigens kon- 
struierte Pumpe 
mit,Luft vermischt und mit derselben durch das Filter hin- 
durchgeführt wird. Die in Fig. 26 und 27 dargestellten 


y 


Fig. 27. 


Fig. 28. 


Ausführungen der Firma Deseniss & Jacobi eignen sich 
vorzüglich für kleinere Betriebe und Haushaltungen als 


Dinglers polyt. Journal Bd. 321, Heft 02. 1906. 


dieses Verfahren noch ziemlich um- | 


| 


Wasserreiniger. 


Haus- und Hofpumpe, 
können jedoch auch für 
grössere Leistungen ma- 
schinell angetrieben wer- 
den. Die erste Anord- 
nung (Fig. 26) besteht 
aus einer gewöhnlichen 
Schwengelpumpe mit 

eingebautem Filter. Mit 
der Wasserpumpe a ist 
gleichzeitig eine Luft- 
pumpe verbunden, welche 
dem bei a angesaugten 
Wassereine gewisse Luft- 
menge zuführt. Erstnach 
diesem Vorgang geht 
das Gemisch durch das 
Sandfilter f, wo das gebil- 
dete Eisenoxyd festge- 


halten wird. Zur Rent. 


gung der Filtermasse 
dient der an der Wurzel 
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des Brunnenausgusses angebrachte Vierwegehahn c mit | Wasser-Luftgemisch aus dem Saugrohr a durch den Druck- 
den anschliessenden Kanälen e und e, stutzen d und den Schalthahn A bei ¿į in das Filter, um 
Wird der Hahn gedreht, so tritt das Gemisch von | bei / als Reinwasser auszutreten. Die Weiterführung als 
Luft und Wasser anstatt von oben nunmehr von unten | Druckwasser erfolgt durch Rohr s. Die Reinigung erfolgt 
zum Filter, durchdringt dasselbe und nimmt gleichzeitig | wieder durch Umschalten des Vierwegehahnes D. wobei 
den losen Eisenschlamm mit fort. Die Spülung durch das | das Spülwasser durch das Rohr m in das Filter ein und 
Wasser-Luftgemisch hat den doppelten Vorzug, dass das | durch das Rohr o bei r austritt. 
Filter niemals geöffnet zu werden braucht, vor allem aber, Bei den einzelnen Ausführungen kommen verschiedene 
dass das Umwühlen des Filtermaterials mit so grosser | Ausführungen der Bastardpumpe (Fig. 29—31) zur Ver- 
Heftigkeit geschieht, wie es das Wasser allein nicht zu- | wendung. 
stande bringt. Zum Schutze gegen das Einfrieren ist die Reicht der Wasserspiegel bis zur Saughöhe an die 
Pumpe mit einem Ablasshahn ¿ versehen. über Flur aufgestellt gedachte Pumpe heran, so kommt 
Bei der zweiten Ausführung nach Fig. 27 sind die | an erster Stelle eine einfache Vereinigung von Kolben- 
Pumpe und das Filter getrennt vom Pumpenständer in | pumpe und Kompressor in Betracht, wie sie Fig. 29 er- 
einem Schacht oder an beliebiger Stelle untergebracht. | läutert, in welcher der Kolben mit seiner Oberseite Wasser, 
Das durch die beiden Pumpenzylinder a und b (Bastard- | mit seiner Unterseite Luft pumpt. Natürlich lässt sich 
pumpe) erzeugte Wasser-Luftgemisch wird durch den Vier- | auch eine Zweizylinderanordnung wählen mit getrennten 
wegehahn c durch das Filter hindurchgedrückt, von wo | Luft- und Wasserzylinder, die von einer gemeinsamen 
es als Reinwasser zum Ausguss gelangt. Die Reinigung | Kolbenstange oder doch von derselben Kurbelwelle aus 
des Filters geschieht auch hier ‚wie bei der ersten An- | betrieben werden. 
ordnung durch Umstellen des \ierwegehahns. Eine besonders knappe Bauart ermöglicht die Ver- 
Soll das Reinwasser nicht sofort nach der Reinigung wendung eines Differentialkolbens: ein Prinzip, das von 
zum Auslauf gebracht werden, sondern etwa als Druck- | grosser Wichtigkeit ist bei engen Rohrbrunnen mit tiefem 
wasser nach entfernten Stellen oder höher gelegenen | Wasserstand. 
Stockwerken gebracht werden, so findet die in Fig. 28 | Eine solche Tiefpumpe zeigen Fig. 30 u. 31. Für 
dargestellte Anordnung Verwendung. Dieselbe besteht in | grössere Anlagen werden die Pumpen für maschinellen 
der Vereinigung einer Bastardpumpe und eines Enteise- | Antrieb gebaut. In solchen Fällen werden mehrere Filter- 
nungsfilters mit einem Druckbehälter. Dieser letztere ist | trommeln mit einander verbunden wobei sich der weitere 
jedoch nicht unbedingt notwendig, da die Pumpe allein | Vorteil ergibt, dass ein Filter nach dem anderen in 
inıstande ist, das Wasser in höher gelegene Stockwerke | regelmässigem Umlauf ausgeschaltet und gespült wer- 
zu pumpen. den kann, ohne den Betrieb der übrigen im geringsten 
Soll jedoch ein Hochbehälter nicht aufgestellt werden, ` zu stören. Hält man ein oder mehrere Stück in Reserve, 
der durch seinen natürlichen Druck die einzelnen Zapf- | so bleibt auch die volle Wassermenge ununterbrochen er- 
stellen versorgt, so kann dafür ein geschlossener Behälter | halten. Die Schaltarmaturen tragen Inschriften, welche 
dienen, in welchem der entsprechende Druck mit Luft er- | die Bedienung erleichtern und Missgriffe ausschliessen. 
zeugt wird. Während bei anderen Konstruktionen hier- Den richtigen Zeitpunkt zur Spülung erkennt man an 
für eigens eine Luftpumpe in Gebrauch genommen wer- | dem an einem Monometer abzulesenden Druck, indeın in 
den muss, wird bei diesem Apparat die zum Enteisenen ! einer Filterbatterie in dem Masse, als die Eisenablagerung 
aufgewendete Luft weiter benutzt. Durch Betätigung der | in den Poren zunimmt, der Durchgangswiderstand sich 
an das Filter g aussen angebauten Pumpe b c tritt das | erhöht. 


Die Motorwagen auf der internationalen Automobilausstellung, Berlin. 
Von Wolfgang Vogel, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorf. 


(Schluss von S. 813 d. Bd.) 


Das Citomobil der Cito-Fahrradwerke, Köln—kletten- | Georges Chätel, Mülhausen i. Els. brachte den be- 
berg besitzt die von der Aachener Stahlwarenfabrik ge- , währten kleinen Peugeot-Wagen, nämlich die Voiturette 
baute sogenannte Omnimobilgarnitur. Das Chassis hat | „Lion“, gebaut von Zes Fils de Peugeot Frères, Valen- 
gepressten Stahlrahmen, der Motor besitzt zwei senkrechte | tigney zur Ausstellung. Fig. 27—29 zeigen den Wagen 
Zylinder, die durch Wasser gekühlt werden. Eine Zirku- | von unten gesehen bezw. dessen Motor von der rechten 
lationspumpe ist vorgesehen. Das Getriebe hat drei Ge- | und der linken Seite. Der Motor ist einzylindrig und hat 
schwindigkeiten, die grosse arbeitet direkt. Der Wagen | bei 100 mm Bohrung 100 mm Hub. Die Leistung wird 
wird für gewöhnlich mit Akkumulatorzündung geliefert, | bei 1400 Touren mit rund 6 PS angegeben. Dieses Fahr- 
doch kann auch ein Magnetapparat eingebaute werden. | zeug zeigt die bei grossen Automobilen übliche Konstruk- 
Der Antrieb der Hinterräder erfolgt durch zwi Ketten. | tion in den meisten Teilen. Wir finden an ihm sogar 
Eine Fussbremse wirkt auf das Differential, wogegen | Truffault - Federdämpfer (s. S. 297 Fig. 35). Die Fahr- 
die Hinterräder durch einen Handhebel gebremst wer- | zeuge werden serienweise hergestellt, und der Vertreter 
den. Die Konuskupplung wird, wie bei grossen Wagen, | gibt an, dass die Fabrik imstande ist, täglich bis zu zehn 
durch das linke Pedal ausgerückt. Die Maschine leistet | Wagen fertigzustellen. Das Chassis besteht aus zwei ge- 
bei 75 mm Bohrung und 80 mm Hub in zweizylindriger | stanzten Längsträgern und einem sogen. falschen Chassis, 

| 


Ausführung 2,7—6 PS. Der stärkere Wagen hat einen | welches das Getriebe, sowie den Motor trägt. Die Teile 
3—7 PS-Motor mit 80 mm Bohrung und 80 mm Hub. Die | sind durch fünf Querträger miteinander verbunden (siehe 
kleineren Zahlen sind auf Grund der vom V. d. ML aufge- | Fig. 27). Die Lager der Pleuelstange sind hydraulisch 
stellten, die grösseren dagegen mit Hilfe der alten Formel | eingepresst. Der Vergaser, den man in Fig. 28, welche 
berechnet. Die Firma baut auch für 1907 drei Typen | den Motor von der rechten Seite zeigt, rechts unten er- 
Vierzylinderwagen. kennt, ist ein Zonguemare-Vergaser, o ist die Schwimmer-, 
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p die Vergasungskammer. Die Wasserzirkulation wird 
durch eine Zahnradpumpe b (Fig. 29) unierstützt. An der 
Steuerwelle befindet sich das Zahnrad f (Fig. 28), welches 
mit Hilfe des zweiten Stirnrades / den Anker des Magnet- 
apparates E antreibt. Auf der Steuerwelle befinden sich 
die beiden zur Ventilsteuerung dienenden Nocken neben- 
einander. Von hier aus erfolgt auch der Antrieb der 


Wasserzirkulationspumpe, sowie der Zahnradpumpe der 
Schmiervorrichtung. Das Oel wird durch einen am Spritz- 


Fig. 27. Voiturette „Lion“ (Chassis von oben). 


brett angebrachten Tropfenzähler, der die Regulierung der 
Oelabgabe erlaubt, geleitet. Die normale Type wird mit 
Batteriezündung geliefert. Der Induktionsapparat hat Trem- 
bleur. Magnetzündung kann auf Wunsch eingebaut 
werden, und zwar wählt die Firma dann einen Zünd- 
apparat nach System Zisemann. Der oberhalb des 
Auslassventiles £ aus dem Ventilgehäuse e des Zylin- 
ders a hervorragende Druckstiit  presst nicht, wie man 
auf den ersten Anblick denken möchte, das Saugventil 


Fig. 28. Motor der Voiluelle „Lion“. 


zum Zweck des Anlassens oder richtiger gesagt der Kom- 
pressionsverminderung auf, denn der Motor hat nicht ein 
hängendes selbsttätiges, sondern ein neben dem Auslass- 
ventil € angeordnetes, gesteuertes Saugventil /. Der Druck- 
stift betätigt ein besonderes Dekompressionsventil. Er ist 
auch bei geschlossener Motorhaube zu erreichen, da sich 
in derselben eine entsprechende Oeffnung befindet. Die 
an dem Stift angebrachte Feder v presst diesen nach oben 
und somit in die Schlusstellung des Ventils. Der Venti- 
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lator d wird durch den Bock u getragen und hat Riemen- 
antrieb.b Die hierzu auf der Motorwelle angebrachte 
kleine Scheibe ist in den Fig. 28 und 29 mit c be- 
zeichnet. a ist der Zylinder, q das Abführungsrohr für 
das heisse Wasser, das durch dieses Rohr zum Kühler 
fliesst, s die Zündkerze, e das Saugrohr, m das Schwung- 
radgehäuse, o die Kupplung. Das äussere Schwungrad 
des Motors trägt einen Innenkonus, in welchem der mit 
der Getriebewelle in Verbindung us Aussenkonus 
steckt. 


Der Geschwindigkeits- 
wechsel arbeitet mit train 
balladeur und besitzt drei 
Geschwindigkeiten nebst 
Rückwärtsgang. Die Wel- 
len laufen auf Kugella- 
gern. Die Geschwindig- 
keiten werden durch einen 

Schalthebel eingerückt, 
der, wie bei grossen Wa- 
gen, rechts neben dem 
Führersitz liegt. Der Wa- 
gen besitzt Kettenantrieb. 
Man erkennt in Fig. 27 
die Querwellen, die, von 
dem im Getriebekasten 
liegenden Differentialwerk 
kommend, nach beiden 
Seiten gehen und an ihren 
Enden die kleinen Kettenräder tragen. Um Verbiegungen 
des Rahmens und Ungenauigkeiten in der Montage un- 
schädlich zu machen, sind in diese Wellen zwei Klauen- 
kupplungen eingesetzt. 

Die Steuerung arbeitet mit Schneckenrad. Ein neben 
dem Geschwindigkeitshebel liegender feststellbarer Brems- 
hebel betätigt die Hinterradbremsen. Die Fussbremse, 
welche auf das Difierentialwerk einwirkt, wird vom rechten 
Fusshebel bedient. Das Kupplungspedal drosselt beim 


Fig. 29. Motor der Voiturelle „Lion“. 


Auskuppeln gleichzeitig das Gemisch. Ausser diesen bei- 
den Pedalen ist noch ein kleineres, der Ralentisseur. an- 
gebracht, dessen man sich zur vorübergehenden Abdros- 
selung des Gemisches, z. B. beim Durchfahren einer Kurve 
bedient. Der Wagen macht einen recht guten Eindruck. 

Man sah auch auf der Ausstellung die viel besprochene 
Laurin & Klement-Voiturette. Die Maschine des Wagens 
ist ein wassergekühlter V-förmiger Motor, der vorn unter 
einer Haube eingebaut ist. Der Wasserumlauf erfolgt nach 
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dem Thermosyphonsystem. Der den vorderen Abschluss | welche Firma als Spezialität Motorlastwagen und Omni- 
der Haube bildende Kühler ist in moderner Form gehalten. , busse für Verbrennungsmotoren baut, besitzt einen 18 PS 
Die Saugventile sind nicht gesteuert. Das Gasgemisch | bezw. 23 PS-Motor mit vier Zylindern. Die Nockenwelle 
entsteht in einem Spritzvergaser. Die Zündung ist magnet- | für die Ventilsteuerung liegt über den Zylindern. Durch 
elektrisch und als Abreisszündung ausgebildet. Die Ge- | im Kurbelgehäuse angebrachte Schauklappen ist ein be- 
schwindigkeiten werden mit einem Handhebel geschaltet. | quemes Revidieren der unteren Pleuelstangenlager möglich. 
Zwei vor dem Führersitz liegende Pedale dienen zum | Die Zündung ist eine magnetelektrische Abreisszündung. 
Auskuppeln, sowie zum Bremsen. Das Getriebe besitzt | Die hohlen Kolbenbolzen erhalten das Schmieröl durch 
drei Vorwärtsgeschwindigkeiten und Rückwärtsgang. Die | seitliche Einspritzung. Praktisch ist der am Kurbelgehäuse 
Drehbewegung wird durch Cardanwelle auf die geteilte | angebrachte Ueberlaufstutzen, welcher eine zu reichliche 
Hinterradachse weitergeleitet. Zünd- und Drosselhebel | Schmierung verhindert. Durch diesen fliesst das über- 
liegen auf dem Handrad.. Wo irgend möglich, sind für | schüssige Oel in ein Gefäss, von dem es von Zeit zu Zeit 
die Lagerung Kugellager verwendet. abgezogen und wieder verwendet werden kann. Die Gas- 
Auchdie Neckarsulmer Fahrradwerke haben jetzt einen zufuhr steht unter Einwirkung eines Regulators. Der 
kleinen Wagen. Die Maschine ist vierzylindrig und hat Führer kann die Tourenzahl des Motors dee 
bei 68 mm Bohrung und 90 mm Hub etwa 5 PS (nach | € ist ihm dagegen unmöglich, den Motor schneller laufen 
der neuen Formel). Die Ventile werden durch eine ober- | ZU lassen, als =, der Regulator erlaubt. Das Getriebe 
halb der Zylinder liegende Nockenwelle gesteuert. Die besitzt drei bezw. vier Vorwärtsgeschwindigkeiten, natürlich 
Kühlung arbeitet ohne Pumpe. Das als Ventilator aus- auch Rückwärtsgang. 
gebildete Schwungrad saugt die Luft durch den Kühler Eine Getriebebremse wird durch ein Fusspedal be- 
hindurch. Die Konuskupplung kann durch ein Pedal aus- | tätig. Die beiden Hinterradbremsen werden durch einen 
gerückt werden. Das Wechselgetriebe besitzt drei Ge- | Handhebel angelegt. Es ist dafür gesorgt, dass beide 
schwindigkeiten, die grosse mit direktem Eingriff, die | Bremsen der Hinterräder gleichmässig zur Anlage kommen, 
Kraftübertragung erfolgt durch Cardanwelle. Zwei von- | also nicht ein Rad früher gebremst wird, als das andere. 
einander unabhängige Bremsen werden durch Pedal bezw. | Die Räder tragen Vollgummi. Die Kraftübertragung crfolgt 
Handhebel bedient. Auf dem Handrade ist der Zündhebel | durch Ketten. Eine federnde Druckstange, welche bis 
für die Magnetzündung, System Zisemann, ` angebracht. | 20 mm nachgeben kann, gibt die fortschreitende Bewegung 
Ebenso der Hebel für die Gaszufuhr. Der Vergaser be- | von den Hinterrädern an den Wagen weiter. Durch diese 
| 


sitzt selbsttätige Zusatzluftregulierung, der Rahmen besteht | Konstruktion wird einer Ueberanstrengung des Getriebes 
aus gepresstem Stahl. und der Kette vorgebeugt. Der Omnibus kann durch die 


Der Wagen der Societe anonyme des Ateliers Germain- Auspuffgase des Motors beheizt ‘werden. 
Monceau besitzt aus gepresstem Stahl hergestellte Zylin- 
der mit symmetrisch zu beiden Seiten liegenden Ventilen. 
Der Hub der Saugventile kann verändert werden. Die 
Kühlung des in den Zylindermänteln erhitzten Wassers 
erfolgt in einem Wabenkühler, der Wasserumlauf wird 
durch eine Pumpe bewirkt. Die Konuskupplung hat Federn 
unter dem Leder, wodurch ein sanftes Eingreifen ermög- 
licht wird. Es ist darauf Wert gelegt worden, dass sich der 
Auspufitopf leicht auseinandernehmen lässt, so dass seine 
Reinigung, die infolge zu reichlichen Oelgebens notwendig 
werden kann, leicht ausführbar ist. Der Hub der Saug- 
ventile wird vom Steuerrade aus durch den Fahrer ein- 
gestellt. Ein Zündhebel ist nicht vorgesehen, da sich die 
Zündung entsprechend der Tourenzahl unter Einwirkung 
des Regulators selbsttätig einstellt. Das Wechselgetriebe 
hat drei Geschwindigkeiten, von denen die grosse direkten 
Eingriff besitzt. 


Beim Auskuppeln durch das Kupplungspedal kann 
gleichzeitig eine Art Ralentisseur in Tätigkeit gesetzt wer- 
den, wodurch das Durchgehen der Maschine verhindert 
ist. Ausgenommen am Motor sind allenthalben Kugel- 
lager verwendet. Vom Getriebe erfolgt die Weiterleitung 
der Drehbewegung mit Hilfe einer Cardanwelle Die 
Hinterräder laufen auf dem aus Stahl gepressten Gehäuse 
des Differentials, so dass die vom Differential kommenden 
Wellen nur auf Torsion und nicht auf Biegung beansprucht 


Der Dampftriebwagen der Hannoverschen Waggon- 
fabrik repräsentiert sich von aussen als ein zweiachsiger 
Personenwagen. An einer Stirnseite des Fahrzeuges ist 
der Führerstand angebracht. Man findet dort den Dampf- 
kessel, sowie die Vorräte an Betriebsmaterialien und die 
Bedienungshebel für den Führer. Der Kessel ist nach 
dem System de Dion Bouton gebaut, das bei kleinem 
Gewicht gestattet, einen Kessel zu bauen, welcher sehr 
schnell Dampf zu erzeugen vermag. Der Dampferzeuger 
besteht im wesentlichen aus vier ineinandergeschobenen 
Stahlblechzylindern. Die zwei äusseren Zylinder sowie die 
zwei inneren sind oben und unten durch kräftige Ringe 
eingefasst. Die Ringe sind durch zahlreiche Stehbolzen 
zusammengehalten, so dass der obere, sowie der untere 
Ring wie zwei Deckel auf die zugehörigen beiden Zylinder 
gepresst werden. In dieser Art entstehen zwei Hohl- 
zylinder. Sie bilden das eigentliche Kesselgestell. Der 
äussere und der innere Hohlzylinder sind nun durch 702 
schräg gestellte Siederöhren miteinander verbunden. Da 
die Hohlzylinder mit Wasser gefüllt sind, tritt dieses auch 
in die sie verbindenden Siederöhren ein. Die Siederöhren 
werden, wenn der Kessel geheizi wird, von den Flammen 
bestrichen, und es erfolgt in ihnen deshalb eine schnelle 
Verdampfung. Der Kessel ist selbstverständlich nicht bis 
oben hin gefüllt und darum bleiben auch die oberen 
Siederöhren wasserlos. Da sie aber von den Flammen 


| 
werden. Es sind zwei Bremsen vorgesehen, deren eine | ebenfalls berührt werden, erfolgt in ihnen eine Trock- 
Einwirkung auf die Cardanwelle hat. Sie wird durch ein | mung, unter Umständen sogar eine Ueberhitzung des 
Pedal betätigt. Die beiden Hinterradbremsen werden durch Dampfes. 


den neben dem Geschwindigkeitshebel liegenden Hand- Der Hohlraum inmitten des Innenzylinders dient zum 
hebel angezogen. Beide Bremsen sind mit der Kupplung | Einfüllen des Heizmaterials, ähnlich wie bei einem Füll- 
so in Abhängigkeit gebracht, dass sie nicht eher greifen, | ofen. Der Feuerrost ist leicht zugänglich. Der Aschen- 
bevor nicht die Kupplung ausgeschaltet ist. Es ist das | kasten besitzt zwei nach unten schlagende Bodenklappen, 
eine Einrichtung, von der man mehr und mehr abkommt. | welche das Reinigen und die Regelung des Luftzuges er- 
Die Schmierung arbeitet unter dem Druck der Auspuff- | lauben. Die Beheizung des Kessels geschieht mit Cokes 
gase, die Oelrampe liegt am Spritzbrett und bedient ausser | oder Holzkohle, auch kann möglichst schlackenfreie Stein- 
dem Motor auch das Wechselgetriebe usw. kohle Verwendung finden. Die Hauptabmessungen des 

Der Motoromnibus von D. Büssing, Braunschweig, | Kessels sind: Wasserraum 124 1, Dampfraum 51 1, Rost- 


Heft 52. 


fläche 0,3 qm, vom Wasser berührte Heizfläche 5,7 qm, 
vom Dampf berührte Heizfläche 2,7 qm. 

Am Kessel findet man die notwendigen Armaturen, 
nämlich die Feder belasteten Sicherheitsventile, ein Mano- 
meter, Wasserstandsgläser und Probierhähne, Speiseköpfe, 
Abblasehahn, die Spindelventile der Speisepumpen, das 
Hauptdampfventil des Motors, Spindelventil zur Wagen- 
heizung, zum Manometer, zum Ejektor, Hilfsgebläse und 
zum Anwärmen des Speisewasservorrates. Ferner ist dort 
der Hahn für die Dampfpfeife und das Dampfläutewerk. 

Der Kessel ist imstande, ohne Verwendung des Hilfs- 
gebläses in 60 — 70 und mit Verwendung desselben in 
30—40 Minuten Dampf von vorgeschriebenem Betriebs- 
druck zu liefern. 

Die Dampfentwicklung wird gefördert durch grosse 
Zylinderfüllung und Verstärkung des Luftzuges durch 
Oeifnung des Drosselschiebers im Rauchkasten, ausserdem 
durch das schon erwähnte Hilfsgebläse. Soll die Dampf- 
erzeugung herabgesetzt werden, so ist das durch kleinere 
Zylinderfüllung, Schliessung des Drosselschiebers, Aufziehen 
der Fallklappen des ‘Aschkastens und reichliche Speisung 
des Kessels zu erreichen. Der Kessel muss, da er nur 
einen kleinen Wasserraum besitzt, recht gleichmässig ge- 
speist werden. l 

Der Dampfmotor ist auf der einen Seite am Wagen- 
gestell nachgiebig aufgehängt und auf der anderen auf der 
Triebachse des Wagens gelagert. Die zweizylindrig aus- 
geführte Maschine arbeitet nach dem Verbundsystem. Der 
Hochdruckzylinder hat 116, der Niederdruck 170 mm 
Bohrung. Der Hub beider ist 140 mm. Beide Zylinder 
haben Dampfmäntel. Der Dampf strömt zunächst in den 
Mantel des Hochdruckzylinders, kommt dann durch den 
Schieberkasten in den Hochdruckzylinder, tritt von hier 
in den Schieberkasten des Niederdruckzylinders, und in 
letzteren, um endlich aus dem Niederdruckzylinder in dessen 
Dampfmantel und von dort in die Auspuffleitung zu strömen. 

Die Kurbelversetzung beträgt 90°. Um das Anfahren 
zu erleichtern, kann auch der Niederdruckzylinder unmit- 
telbar mit Kesseldampf gespeist werden. Zu diesem Zweck 
braucht nur ein dem Führer zugänglicher Schieber um- 
gestellt zu werden. Nach erfolgter Umstellung tritt der 
Kesseldampf in den Dampfmantel des Hochdruckzylinders, 
von dort, wie schon oben erwähnt, in dessen Schieber- 
kasten, ausserdem kann der Dampf aus dem Mantel des 
Hochdruckzylinders auch unmittelbar zum Schieberkasten 
des Niederdruckzylinders strömen. Der Auspuffdampf des 
Hochdruckzylinders fliesst unmittelbar in den Auspuffkanal. 

Die höchst zulässige Tourenzahl ist 6—800. 

Die Drehbewegung wird von der Motorwelle auf die 
Triebachse des Wagens unter Vermittlung einer Vorgeleg- 
welle übertragen. Auf der Motorwelle sind zwei Zahn- 
räder von verschiedenem Durchmesserangebracht. Zwischen 
beiden liegt eine Klauenkupplung. Je nachdem man 
diese Kupplung in Mittelstellung lässt oder nach der 
rechten oder linken Seite verschiebt, ist der Motor vom 
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Wagen losgekuppelt (Leerlauf), bezw. die kleine oder i 
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grosse Geschwindigkeit eingerückt. Die Zahnräder auf 
der Motorwelle kämmen mit Stirnrädern, die auf der Vor- 
gelegwelle befestigt sind. Von der Vorgelegwelle endlich 
erfolgt die Kraftübertragung zur Triebachse des Wagens 
durch ein kräftiges Stirnrad. Der ganze Mechanismus ist 
eingekapselt.e. Die Umschaltung der Geschwindigkeiten 
wird durch einen am Regulierständer des Führerstandes 
angebrachten Schalthebel vorgenoınmen. Die Dampizylin- 
der und Schieber des Motors haben Zentralschmierung 
unter Vermittlung einer mechanisch angetriebenen Oel- 
presse. Die Zahnräder laufen im Oelbad. Die Zylinder 
besitzen Sicherheitsventile, um das Kondenswasser heraus- 
zulassen. Die Ausblasehähne, welche zur Entwässerung 
der Zylinder und der Schieberkästen dienen, werden durch 
einen neben dem Regulierständer befindlichen Hebel betätigt. 

Die Dampfeinströmung wird durch einen Regulier- 
schieber geregelt. 

In das Dampfzuleitungsrohr ist ausserdem ein Ab- 
sperrhahn eingeschaltet. Dieser Hahn kann unter Ver- 
mittlung eines Gestänges von der dem Führerstand ent- 
gegengesetzt liegenden Stirnwand des Wagens geschlossen 
werden. Beim Rückwärtsfahren ist daher der an der an- 
deren Stirnwand im Gepäckraum sitzende Zugführer in 
der Lage, unabhängig vom Maschinisten den Dampfzufluss 
zu hemmen. Da im Gepäckraum auch noch eine Brems- 
spindel angebracht ist, kann durch den Zugführer der 
Wagen stillgestellt werden. 

An dem schon erwähnten Regulierständer befinden 
sich drei Hebel. Der rechts liegende dient zur Steuerung 
der Maschine für Vorwärts- und Rückwärtsgang, mit ihm 
wird auch die Füllung eingestellt. Es sind Rasten für 
Füllungen von 30, 40, 50, 60 und 70 v. H. vorgesehen. 

Der Mittelhebel betätigt die Kupplung zwecks Ein- 
schaltung der verschiedenen Uebersetzungen. 

Der linke Hebel endlich erlaubt es, beim Anfahren 
den Niederdruckzylinder mit Kesseldampf zu speisen und 
so den Motor als Zwillingsmaschine laufen zu lassen. 

Die Speisepumpen sind so bemessen, dass jede einzeln 
den Wasserstand im Kessel zu halten imstande ist. Die 
Dampfzylinder der Speisepumpen haben kleine Zentralöler. 

Die Oelzufuhr bei der Zylinderschmierung kann durch 
Einstellen des Presskolbens auf grossen oder kleinen Hub 
und noch in anderer Weise geregelt werden. 

Der Wagen hat eine Hand- resp. Luftbremse mit acht 
Bremsklötzen. Im Notfalle kann der Führer auch Gegen- 
dampf geben. 

Die Geschwindigkeit dieses Dampftriebwagens ist je 
nach dem für die besprochenen Zahnräder gewählten 
Durchmesser bei der kleinen Uebersetzung etwa 28, bei 
der grossen 50 km i. d. Stunde. Durch entsprechende 
Wahl der Zahnräder können die Geschwindigkeiten jedoch 
auch anders festgelegt werden. Dieser Dampftriebwagen 
ist nicht etwa dazu bestimmt, die Lokomotiven zu ver- 
drängen, er dürfte sich aber für solche Strecken beson- 
ders gut eignen, bei denen sich der Lokomotivbetrieb 
als unwirtschaftlich erweist. 


Zeitschriftensehau. 


Neue Zentrale der Stadt Lyon. (C. T. Wilkinson.) Von einer 
bei Moutiers gelegenen und durch Wasserkraft betriebenen 
Zentrale, die nach dem System Thury gebaut ist, wird die 
Energie 87 Meilen (= 140 km) zu dem Schalthaus bei Sablon- 
nieres geleitet, das die Zentralstelle für ein Drehstromsystem 
bildet und Energie von sieben anderen Anlagen und zwar ins- 
gesamt 31 000 PS aufnimmt. Diese Anlagen liefern Drehstrom 
von 26000 Volt. Von Sablonniere wird der gesamte Strom 


— 


25 Meilen (= 40 km) weiter nach Vaulx-en Velin geleitet und 
von dort unterirdisch etwa A Meilen (== 4,5 km) weiter als 
Gleichstrom nach Lyon geführt, wo er auf 600 Volt Gleich- 
strom durch 7/hury-Generatoren herabtransformiert wird. Der 
Gesamtverbrauch für Lyon ist vorläufig auf 75 Amp. bei 
höchstens 60000 Volt vorgesehen. Es jst aber möglich, durch 
Aenderung in der Verbindung der 7/ury-Gruppe die Leistung 
im Bedarfsfalle zu verdoppeln. 
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Der grössere Teil der Kraft wird als Drehstrom an Fabrik- 
betriebe abgegeben. Alle Motoren, Transformatoren, Schalter, 
Isolatoren usw. des Wechselstrom-Stromsystems sind für 
40000 Volt eingerichtet, da wahrscheinlich das ganze Dreh- 
stromsystem in Kürze auf diese Spannung gebracht werden soll. 

Ganz besonders bemerkenswert bei allen 7Aury-Anlagen 
ist der einfache Aufbau der Schalttafel, die nur ein Ampere- 
meter, ein Voltmeter und einen Waltstundenzähler, welch 
letzterer die gesamte Leistung der Station angibt, enthält. 
Ausserdem ist noch ein Schalter der bekannten 7/ıury-Rollen- 
type für den Regulator vorhanden. 

Die Kabel für die Kraftübertragung von Vaulx-en Velin nach 
Lyon sind zwar nur für eine Leistung von 25000 Volt Wechsel- 
strom bestimmt, aber 15 Minuten lang für eine Hochspannung 
von 60000 Volt geprüft worden. Ein Kurzschlussschalter ist 
ausserhalb der ganzen Apparatur in der Centrale Lyon vor- 
gesehen, im Falle es notwendig werden sollte, diese ganze 
Station auszuschalten; ähnliche Schalteinrichtungen sind auf 
allen anderen Stationen vorgesehen. 

Der Regulator in Vaulx-en Velin ist so gebaut, dass er 
regulieren kann 1. für konstanten Strom, wenn die Thury- 
Maschinen als Generatoren arbeiten, angetrieben durch Syn- 
chronmotoren bei konstantem Gang, und 2. für konstanten 
Gang, wenn die 7/ury-Maschinen als Motoren arbeiten, die 
die Drehstrommaschinen in Gang setzen, um dem Drehstrom- 
system Energie zu liefern. 

Ganz besonders bemerkenswert sind auch die auf der 
ganzen Linie angebrachten Vorrichtungen gegen Blitzgefahr 
und Ueberspannungen. (Electrical World 1906, S. 755.) 5 

r. 


Elektrisierung der West Jersey und Seashore Eisenbahn. 
Es handelte sich bei diesem Zweige der Pennsylvania Eisen- 
bahn um die grösste bisherige Umwandlung einer mit Dampf 
betriebenen Strecke, da die letztere 120 km lang und zum 
grössten Teil doppelgleisig, zu einem kleinen Teil gar drei- 
gleisig ausgeführt ist. Hierzu waren 114km Hochspannungs- 
leitung zu verlegen, 68 Wagen zu bauen und auszurüsten und 
ein neues Kraftwerk zu errichten. Für das letztere wurde 
am 19. Januar 1906 der erste Betonpfeiler gerammt, am 1. Juli 
wurde der erste Zug mit Strom versorgt und am 18. Sep- 
tember der volle Betrieb aufgenommen! Die elektrische Aus- 
rüstung besorgte die General Electric Company. Die Dreh- 
stromerzeuger liefern Strom von 6600 Volt und 25 Perioden; 
zur Kraftübertragung wird eine Spannung von 33900 Volt be- 
nutzt, während den Fahrzeugen Gleichstrom von 650 Volt 
durch eine dritte Schiene zugeführt wird. 

Im Kraftwerk sind drei 2000 Kwt.-Curtis Turbogeneratoren, 
zwei 75 Kwt.-Erregermaschinen, nenn durch Luft gekühlte 
700 Kwt.-Transformatoren, drei Ventilatoren für eine minut- 
liche Luftförderung von je 140 cbm und die zugehörigen 
Schaltapparate aufgestellt. Platz für eine weitere 2000 Kwt.- 
Maschine mit dem nötigen Zubehör ist sofort vorgesehen. Die 
Grundfläche des Kraftwerkes beträgt 0,2 qm, der Rauminhalt 
etwa 2,9 cbm f. d. Kwt. 

Das Kesselhaus enthält zwölf Stirling Wasserrohrkessel 
für je 358 PS, die Dampf von 12,3 at liefern. Die Kohlen sind 
in Taschen über dem Kesselhaus aufgespeichert, fallen von 
dort durch Rohre in Wagen und werden von Hand verfeuert. 

Von den acht Unterstationen sind sechs mit je zwei 
750 Kwt.-Umformern und zwei mit je zwei 500 Kwt.-Umformern 
und den zugehörigen Apparaten ausgerüstet. Die Transfor- 
matoren haben Anschlüsse zur Entnahme von einem und zwei 
Dritteln der Niederspannung, mittels der die Umformer von 
der Wechselstromseite in einer Minute angelassen werden 
können. Die Ausschalter und Blitzableiter sind in besonderen 
Räumen der Unterstationen eingebaut. 

Drei Endbahnhöfe haben Wagenschuppen mit Reparatur- 
werkstätten erhalten, in denen Oberleitung anstelle der dritten 
Schiene verlegt ist. Zur Wagenreinigung dient Druckluft. 
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Schlenenauswechselung in St. Louis. 


Lokomotivpreise. 
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11 Figuren. (Fortsetzung folgt.) (Electrical Review, New York 
1906, S. 717—722.) Pr. 


Ausgleich der Belastung von Zentralstationen. (E. A. Sperry ) 


Da die elektrischen Zentralstationen zu verschiedenen Stunden 
sehr wechselnde Strommengen zu liefern haben, so ist mau 
schon lange bestrebt, zu Zeiten geringer Stromlieferung die 
verfügbare Energie anderweitig nützlich zu verwerten, um 
das Werk gleichmässig zu belasten und dadurch die Strom- 
kosten zn erniedrigen. Zu diesem Ausgleiche hat man auch 
vorgeschlagen, den überschüssigen Strom für elektrochemische 
Prozesse zu verwenden. Sperry hat berechnet, dass unter die- 
sen Umständen der Strom zu 1,1 bis 1,6 Pf. für die Kilowatt- 
stunde (72—106 M. f. d. Kilowattjahrı abgegeben werden kann. 
Die Philadelphia Electric Company soll schon diesen Ausweg 
beschritten haben und Strom für die Gewinnung von elektro- 
Iytischen Bleichlaugen, von Ozon und für elektrische Schmelzöfen 
zur Stahlgewinnung liefern. Eine grosse Schwierigkeit besteht 
darin, dass das Elektrizitätswerk sich in der Stromlieferung 
für diese Nebenzwecke nicht an bestimmte Dauerleistungen binden 
kann, während der Abnehmer nicht damit einverstanden sein 
wird, wenn ihm plötzlich der Strom herabgesetzt oder ganz 
abgeschnitten wird. Diesen Misshelligkeiten wird am besten 
dadurch aus dem Wege gegangen, dass die elektrochemischen An- 
lagen vom Elektrizitätswerk selber betrieben werden. (Electro- 
chemical and Metallurgical Industry (New York) 1906, S. 425.) 
A. 


In der Hauptgeschäfts- 
strasse von St. Louis war nach der im Jahre 1859 eröffneten 
Pferdebahn seit dem Jahre 1887 eine Kabelbahn betrieben 
worden, deren niedrige Schienen dem vor 5 Jahren einge- 
führten elektrischen Betriebe nicht Stand hielten. Dem Einbau 
höherer Schienen standen die für den Kabelkanal in Beton 
eingebauten Gusseisenjoche im Wege, so dass ‚man im Jahre 
1903 mit einer seitlichen Verschiebung von 180 mm, eine etwa 
170 mm hohe Innen- und eine etwa 270 mm hohe Aussen- 
schiene verlegte. Hierbei hatte man jedoch bereits 8 Stunden 
nach dem Einbringen des Betons die Schienen befahren und 
ungenügende Querverbindungen verwendet, so dass nach zwei- 
jährigem Betrieb wiederum eine Gleiserneuerung nötig wurde. 
Diesmal ging man gründlich vor. Besondere mit Kom- 
pressoren und Druckluftwerkzeugen ausgerüstete Arbeitswagen 
wurden zur Herstellung von Bohrlöchern benutzt und der alte 
Beton mit Dynamit gesprengt. Die neuen etwa 230 mm hohen 
Schienen wurden auf einer 150 mm hohen Betonschicht auf 
ebenso hohen Holzschwellen verlegt und die Baugrube nahezu 
mit Beton gefüllt. Neben die Schienenköpfe wurden Granit- 
steine gelegt und als Strassendecke Asphalt verwendet. Sämt- 
liche Schienenstösse wurden nach Reinigung der Schienen- 
enden durch Sandstrahlgebläse mit Eisen umgossen. 6 Fig. 
(Street Railway Journal 1906, S. 883—887.) Pr. 


Lokomotivschmierung. Zur besseren Ausnutzung der Loko- 


motiven müssen diese in neuerer Zeit grössere Strecken als 
früher üblich ohne Aufenthalt zurücklegen. Dieser Umstand 
führte eine Vergrösserung der Schmiergefässe herbei. Um 
nun bei den Lokomotivstangenlagern doch eine sparsame 
Schmierung zu erzielen, wird das abtropfende Oel durch ein- 
fache Vorrichtung wieder aufgefangen, und zur Schmierung 
der Stangenlager von unten her benutzt. Die Einrichtung be- 
steht aus einem Oelraum, der unten im Stangenkopf ausgebohrt 
ist. In diesem sammelt sich durch geeignet angebrachte Schmier- 
nuten das abtropfende Oel und aus ihm saugt der schnell- 
drehende Zapfen durch die entstehende Luftverdünnung das 
Schmieröl wiederum in die Lagerschalen zurück. Versuche 
haben günstige Ergebnisse geliefert. 2 Fig. (Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1906, S. 182). UI 


China hat für seine Hauptbahnen in Frank- 
reich sieben Verbundlokomotiven bestellt. Der Preis dafür be- 
trägt, frei Hafen Antwerpen, für 1 t Lokomotivgewicht 1360 M. 
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Bei der „Société Alsacienne des Constructions Mechaniques“ hat 
die französische Westbahn 20 Tenderlokomotiven mit 1410 M. 
die Tonne, und die Orleans-Bahn 10 Verbundlokomotiven für 
1400 M. die Tonne bestellt. (Engineering 1906, S. 712.) W. 


Wagenbremsen. (Savers.) (Fortsetzung u.Schluss von S.797.),Wie 
Versuche gezeigt haben, ist die auszunutzende Adhäsion geringer 
als die theoretisch vorhandene. Die Ursache liegt in der Ver- 
schiebung des Wagenkastens nach vorn infolge seiner lebendigen 
Kraft; hierdurch entsteht eine Mehrbelastung der Vorder- und 
eine Entlastung der Hinterachse. Mit Rücksicht auf letztere muss 
aber der Bremsdruck bemessen werden, um ein Feststellen der 
Räder zu vermeiden. Sandstreuen bessert die Bremswirkung. 
Selbst bei schmutzigster Schiene kann ein Reibungskoeffizient 
von !,. erhalten werden. Besonders auf Strecken mit be- 
trächtlichen Steigungen ist auf einen gut arbeitenden Sand- 
streuer Wert zu legen. Ein Fehler ist, dass meist das Sand- 
streurohr 30 - 50 cm vor dem Rade sitzt und daher ein grosser 
Teil des Sandes von der Schienenfläche ungenützt herabfällt 
oder auch herabgeweht wird. Sandstreuen mittels Druckluft 
ist zu empfehlen. 

Bei jeder Brenisung selbsttätig Sand zu streuen, hat keinen 
Wert, doch kann es in besonderen Fällen ratsam sein. In 
vielen Fällen stellt sich überhaupt ein gutes Reinigen der 
Schienen billiger als die Verwendung von Sand, der den Ver- 
schleiss der Schienen, der Räder und vor allem der Lager, in 
die er gelangt, bedeutend erhöht. 

Auf Gefällen sinkt die Bremskraft; bei 1:20 auf die Hälfte 
des Wertes auf der Horizontalen, bei 1:10 auf Null. Sie sind 
daher mit ermässigter Geschwindigkeit und angelegten Brems- 
klötzen zu befahren, so dass die durch die Schwerkraft er- 
zeugte Beschleunigung abgebremst wird. Stärkere Gefälle als 
1:20 erfordern Schienenbremsen. 

Schienenbremsen sind im wesentlichen Bremsklötze, die 
anstatt am Radumfang auf den Schienen gleiten. Bei mecha- 
nisch angepressten Schienenbremsen soll, um Entgleisungs- 
gefahr zu vermeiden, der Druck höchstens 50-60 v. H. des 
Wagengewichtes betragen. Ein wenig beachteter Vorzug der 
Schienenbremsen ist, dass sie die Schienen reinigen und hier- 
durch die Wirkung der Radbremsen fördern. Holzklötze er- 
geben die beste Bremswirkung, sie werden zwar rasch abge- 
nutzt, schonen dafür aber die Schienen. 

Magnetische Schienenbremsen werden meist mit dem an 
den Motoren erzeugten Kurzschlusstrom gespeist. Ihre Kraft 
ist begrenzt durch die magnetische Sättigung der Berührungs- 
fläche und zwar mit etwa 2,2 bis 2,9 Kg/ącm. Die magnetische 
Schienenbremse mit der Radbremse vereinigt, ergibt die grösste 
zu erzielende Bremskraft. (The Electrician 1906/1907, S. 82 
bis 84.) Pr. 


Klappbrücke Bauart Scherzer. (Westhoff.) Für die Ueber- 
führung der Eisenbahnlinie Haarlem — Amsterdam über das 
Spaarne wurde eine Klappbrücke Bauart Scherzer entworfen, 
welche aus zwei genau gleichen nebeneinander aufgestellten 
Brücken für je ein Gleis besteht. Wird eine Brücke geöffnet, 
so stützt sie sich mittels eines Quadranten, dessen gezahnter 
Bogen über eine gusstählerne Laufbahn rollt, auf dem Funda- 
mentblock. Die Durchfahrtöffnung beträgt 10,5 m. die Länge 
der beweglichen Brücke 17,15 m. Die Konstruktion weist 
folgende Abweichungen von der üblichen Anordnung auf. Der 
Abstand der Hauptträger ist von 1,5 m auf 2 m erhöht, zwecks 
Vergrösserung der Auflagefläche der Brücke in geschlossenem 
Zustand. Der Quadrant besteht nicht aus Gusstahl, welches 
sonst mittels Bolzen mit dem Fachwerk der Brücke verbunden 
ist, sondern er bildet mit diesem ein einheitliches Ganzes. 
Ferner sind die Bewegungsvorrichtungn nicht unter dem fest- 
stehenden, anschliessenden Teil der Brücke aufgestellt, sondern 
sie wurden in die Klappbrücke selbst verlegt, unmittelbar hinter 


Zeitschriftenschau. 
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Kalorimeter. 
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die Drehungsachse, deren beiderseits aufgekeilte Zahnräder 
über einem mit Zahnstange versehenen Joch laufen. Ein 
Elektromotor von 15 PK dient mit 40-facher Verzögerung für 


die Bewegung. 8 Fig. (De Ingenieur 1906, S. 804—808) 
Kr. 
Permeabilitätsmesser. (Campbell) Das von Ficou angegebene 


Instrument benötigt zur Untersuchung nur geringe Mengen des 
zu prüfenden Eisens, das in Form eines Stäbchens oder eines 
Bündels von Blechstreifen zwischen zwei einander ihre offenen 
Seiten zukehrende LC -förmigen Joche gelegt wird. Auf den 
letzteren und auf der Probe sitzen je eine Primärspule und eine 
Sekundärspule gleicher Windungszahl. In den Stromkreis ieder 
der drei ersteren ist ein Amperemeter geschaltet, während die 
Sekundärspulen an ein ballistisches Galvanometer angeschlossen 
werden können, dessen Teilung unmittelbar die Kraftlinien- 
dichte abzulesen erlaubt. 

Zu Beginn jeder Messung wird durch Speisung der Joch- 
primärspulen mit dem Strom ¿ ein Kraftfluss durch die beiden 
Joche, die vier Luftzwischenräume und die Enden des Prüf- 
stabes geschickt und mittels einer Nullmethode unter Verwen- 
dung eines Hilfstransformators, in dessen Eisenkreis ein genau 
einstellbarer Luftraum sich befindet, geaicht. 

Hierauf wird durch Umkehrung des Stromes in der Spule 
eines Joches die Kraftlinienrichtung dort umgekehrt, so dass 
nunmehr die in den Jochen erzeugten beiden Kraftflüsse den 
Prüfstab durchsetzen. Nun wird ein schwacher Strom / durch 
die Primärspule auf dem Prüfstab geschickt und so lange ver- 
stärkt, bis das ballistische Galvanometer anzeigt, dass in den 
Jochen wieder der frühere Kraftfluss vorhanden ist. Alsdann 
gibt die Stromstärke / ohne weiteres ein Mass für die Feld- 
dichte 7. 

Schliesslich wird die Richtung der Ströme / und / gleich- 
zeitig umgekehrt und aus dem Ausschlag des an die Sekundär- 
spule auf dem Prüfstab angeschlossenen ballistischen Galvano- 
meters die Induktion 3 bestimmt. Hiermit ist die entsprechende 


B 
Permeabsilität H bekannt. 


Die umständlich erscheinenden Messungen lassen sich mit 
Hilfe einiger einfacher Umschalter schneller ausführen, als es 
den Anschein hat. Die erhaltenen Werte geben mit den durch 
Kuntrollversuche auf andere Weise erhaltenen genügend gute 
Uebereinstimmung. 6 Fig. (The Electrician 1906 1907, S. 123 
bis 125.) Pr. 


(Lux.) Das von Raupp angegebene Kalorimeter 
beruht auf der Wärmeleitfähigkeit eines festen Kupferkörpers, 
dessen unterer erweiterter Hohlteil durch einen Bunsenbrenner 
mit dem zu prüfenden Gas erwärmt wird, und bei dem die 
Zeit gemessen wird, nach deren Verlauf ein in dem oberen 
Teil des Kupferkörpers eingebettetes Thermometer eine Tempe- 
raturerhöhung um beispielsweise 10° anzeigt. Das Thermometer 
ist in Zehntelgrade geteilt und gegen aufsteigende Wärme durch 
einen Schirm aus doppelten Metallscheiben mit zwischenliegen- 
dem Isoliermaterial und durch einen Glaszylinder geschützt. 
Die Grösse der Heizflamme wird nach einem Flammenmass 


eingestellt. 
Vorteilhaft ist die Billigkeit des Instrumentes; es ist ein- 


fach und auch von weniger geübten Personen zu bedienen; 
schliesslich ist die Versuchsdauer kurz (10-15 Min.) und kein 
Anschluss an eine Wasserzu- und -ableitung nötig. 

Als Nachteile des Instrumentes werden angegeben, dass 
es nur relative Werte ergibt, so dass durch die Aichung mit 
einem einfachen Gase von bekanntem Heizwert (Wasserstoff, 
Kohlenoxyd, Methan) vorher erst die entsprechenden absoluten 
Werte ermittelt werden müssen. Dann ist der Gienauigkeits- 
grad nicht allzu gross, und es können auch nicht mehrere 
Messungen hintereinander ausgeführt werden. 1 Fig. ıZeit- 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure 1906, S. 1840.) Zr. 
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Aus der Praxis. — Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
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Aus der Praxis. 


Elektromotoren mit eingebautem Anlass- 
widerstand. 


von 9 PS, seine Umdrehungszahl kann in den Grenzen von 
1:2 geändert werden. Zahnradverkleidung und Schutzdeckel 


Die kompendiöse Vereinigung von Elektromotoren mit Vor- | für den Anlasser sind abgenommen. 


gelegen durch unmittelbaren Anbau 
dieser an jene hat man schon seit 
Jahren ausgeführt. Bei der im nach- 
folgenden beschriebenen, von den Felten 
& QGuilleaume-Lahmeyerwerken, Frank- 
furt a. M. kürzlich auf den Markt ge- 
brachten Konstruktion sind Motor, Vor- 
gelege und Anlassapparat zu einem ein- 
heitlichen Ganzen verbunden. 

Wie die Abbildung zeigt, wird 
der Innenraum des Sockels, der den 
Motor und das Vorgelege trägt, und 
dessen Abmessungen durch das grosse 
Zahnrad bestimmt sind, dadurch nutz- 
bar gemacht, dass Anlass-und Regulier- 
widerstand in ihm untergebracht sind, 
während die Kontaktbahn an der Aus- 
senseite des Sockels auf einer Marmor- 
platte montiert ist. 


Der in der Figur abgebildete 
Gleichstrommotor hat eine Leistung 


Solche Motoren sind von oben 
genannter Firma unter anderem für 
Blankziehbänke geliefert worden. Zu 
diesem Zwecke wird an der Motor- 
welle eine in der Abbildung sichtbare, 
eiserne Schwungscheibe angebracht, 
welche die beim Betriebe der Zieh- 
bank auftretenden Stösse aufnehmen 
soll. 

Die besprochene Konstruktion ist 
selbstverständlich nicht auf Gleich- 
strommotoren beschränkt, sondern kann 
in gleicher Weise bei Drehstrommo- 
toren angewendet werden. 


Um etwaiges Einschalten des Mo- 
tors von Unberufenen zu verhindern 
kann der Anlasser auch derart im 
Sockel montiert werden, dass auch 
Kontaktbahn und Handgriff innerhalb 
des Sockels liegen und mit einer Tür 
verschliessbar sind. 


Bücherschau. 


Turbinen und Turbinenanlagen. Mit 52 Textfiguren und 
31 lithographischen Tafeln. Von Viktor Gelpke. J.Springer. 


Berlin, 1906. 

Die Bedeutung des vorliegenden Werkes besteht darin, dass 
hier ein gewiegter Praktiker des Turbinenbaues zum Wort kommt. 
Dem entsprechend sind die Kapitel, in denen rein praktische 
Fragen besprochen werden, entschieden die besten. Dazu kön- 
nen besonders genannt werden: Druckverluste in der Turbine 
S. 40 und totaler Nutzeffekt in Abhängigkeit von der Leistung 
S. 43, mancherlei Fingerzeige in dem grossen Kapitel über Kon- 
struktion der Turbinenlaufräder mit hübscher Zusammenstellung 
verschieden schnellaufender Francisturbinen S. 79, sowie mit 
einem mehr interessanten als Erfolg versprechenden Versuch 
einer Verbesserung der Achsialturbine S. 109 und schliesslich vor 
allem der letzte Teil: Turbinenanlagen mit wertvollen Angaben 
über Zu- und Ableitungen, Reinigungsvorrichtungen, Verschluss- 
vorrichtungen und den maschinellen Teil der Kraftstation. 


Besondere Anerkennung verdient auch die reichhaltige und 
saubere Sammlung von Konstruktionszeichnungen auf 31 litho- 
graphierten Tafeln. 


Demgegenüber ist freilich die Theorie etwas dürftig weg- 
Wéi Wei Die Betrachtungen über Wasserstoss S. 36, und 
entrifugalkraft S. 57 sind unbefriedigend, und in der Haupt- 
gleichung sind nach Ansicht des Unterzeichneten die Punkte e 
und a nicht richtig gewäht, da sie sich noch innerhalb des Ar- 
beitsbereiches des Laufrades befinden.!) Ferner dürfte aus 
didaktischen Gründen ein oft unnötiger Schematismus sowie eine 
Häufung von Koeffizienten und Indices (oft drei an einem Buch- 
staben)zu beanstanden sein. Doch trotz dieser Schwächen bleibt aber 
besonders für den Praktiker noch genug des zuvor besprochenen 
Nützlichen bestehen, so dass das vorliegende Werk bestens em- 
pfohlen werden darf. R. Camerer, München. 


D Vergl; D: pJ. 1905, S 50. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


H. W. Vogel. Photochemie und Beschreibung der photographi- 
schen Chemikalien (Handbuch der Photographie 1). Fünfte 
veränderte und vermehrte Auflage, bearbeitet von Dr. Ernst 
König. Mit 17 Abb. und 8 Tafeln. Berlin 1906. Gustav 
Schmidt (vorm. Robert Oppenheim). Preis geh. M. 11,—, in 
Leinenband M. 12,50. 


Die Gasmotoren. Handbuch für Entwurf, Bau und Betrieb der 
Verbrennungsmotoren von Herm. Haeder, Zivilingenieur, Duis- 
burg a. Rh. Zweiter Teil. (5—6 Lieferungen.) Erste Lieferung. 
32 Seiten Text, 16 Tafeln und 4 Abb. Duisburg a. Rh. 1907. 
L. Schwann in Düsseldorf. Subskriptionspreis jeder Lieferung 
Mi 


Sammlung elektrotechrischer Vorträge. Herausgegeben von Prof. 
Dr. Ernst Voit. 9. Band. 11./12. Heft. Neues auf dem Gebiete 


der elektrisch selbsttätigen Zugdeckung. Von /. Kohlfürst. 
Kaplitz. Mit 60 Abb. Stuttgart 1906. Ferdinand Enke. 


Konstruktion und Berechnung, ein- und mehrphasiger Wechsel- 
stromgeneratoren. Von Heinr. Birven, Ingenieur, Dozent an der 
Gewerbeakademie Berlin. Leipzig 1906. Hachmeister & Thal. 
Preis geb. M. 4,50. 

Ueber das elastische Gleichgewicht einer Hohlkugel, bezw. eines 
Hohlzylinders. Von Dr. techn. Alfons Leon. Wien 1906. Kaiserlich- 
Königliche Hof- und Staatsdruckerei. In Kommission bei Alfred 
Hölder. 
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Inhalt: Kartelle. -- Die Rechte der Angestellten und Arbeiter 
an den Erfindungen ihres Etablissements. — Kleine Mit- 
teilungen. — Ausschreibungen und Projekte. — Geschäft- 


liche Mitteilungen. 


Kartelle. 
Eine wirtschaftliche Studie von Dr. Alfred Brunn, Ingenieur. 


Ist einmal, wie dies in Deutschland entwickelungsgeschichtlich 
die zweite Hälfte des vorigen Jahrhunderts mit sich brachte, eine 
Grossindustrie zur Konsolidierung gediehen, so treten auf dem 
Markt nicht mehr Handwerk und Grossbetrieb einander als Kon- 
kurrenten gegenüber, sondern es findet der Grossbetrieb in seines- 
gleichen den beachtenswerten Wettstreiter auf dem Absatzgebiete. 
Eine Tatsache der Erfahrung ist es hierbei, dass es bei zuneh- 
mender Ausdehnung der Betriebe auch stetig schwieriger wird, 
unter der Marke freier Konkurrenz den Gegner zu verdrängen, 
da er wirtschaftlich wie finanziell gleiche oder auch grössere 
Stärke besitzen kann. Eine natürliche Folge der Entwicklung 
scheint es hierbei zu sein, dass sich der Kampf um den Markt 


um so lebhafter unter den Grossbetrieben selbst abspielt, je. 


schneller und stärker sich innerhalb eines Gewerbes die Gross- 
industrie entwickelt. 

Es ist nun für die Grossindustrie die volle Freiheit zu ihrer 
Entfaltung vitales Interesse; allein die Gewähr wirtschaftlichen 
Fortschrittes liegt hier nicht in der Konkurrenz, sondern im engen 
Zusammenschluss wettstreitender Bestrebungen. 

Von dem Punkte an, wo die Entwicklung der Grossindustrie 
dem Drang nach Einigung der wettstreitenden Kräfte nachgibt, 
hören aber für den Grossbetrieb wieder die Segnungen der Ge- 
werbefreiheit mehr und mehr auf; und wir erkennen eine Fluk- 
tuation, die ihren Ausgang nimmt von der auf Massenabsatz 
produzierenden Fabrikation, die ihrerseits die Schranken des 
lokalen Marktes durchbricht, sich nicht mehr dem Rahmen zünft- 
lerischen Gewerbestatuts unterzuordnen vermag und die Fesseln 
überwiegend handwerkmässiger Arbeit sprengt, bis die Gewerbe- 


freiheit wieder durch die Bildung der sogenannten Kartelle unter 
Ausschluss der Autonomie der Individualität illusorisch gemacht 
wird, wiewohl sie formell ja als teuer erworbenes Gut weiter- 
bestehen mag; es legt sich die Grossindustrie, aus freier Kon- 
kurrenz hervorgegangen und in dieser mächtig erstarkt, selbst 
wieder Fesseln an, die sie vordem in jungen Jahren als altmodisch 
und zweckwidrig bekämpft hatte. 

Die Kartellfrage spielt seit längerer Zeit unter den Erschei- 
nungen auf dem Gebiete des Wirtschaftslebens eine derart wich- 
tige Rolle, dass die Reichsverwaltung verpflichtet wurde, die 
Kartellbewegung in der eingehendsten Weise zu beobachten), 
nachdem schon im Jahre 1902 dem mehrfach zum Ausdrucke 
gebrachten Wunsche des Reichstages entsprechend und in Ueber- 
einstimmung mit der in der Zolltarifkommission von der 
Reichsverwaltung abgegebenen Erklärung vom Reichsamte des 
Innern eine umfassende Erhebung über das Kartellwesen durch 
kontradiktorische Verhandlungen in die Wege geleitet wurde. 
An dieser Enquete sahen wir unter hervorragenden Vertretern 
der Wissenschaft und ausgezeichneten Parlamentariern auch 
Männer der Technik wie Bergrat Gothein, Generaldirektor Äirdorf, 
Geh. Baurat Rathenau, Hüttenbesitzer Vopelius u. a. teilnehmen. 


Aus dem Rahmen und Inhalt jener Beratungen entnehmen 
wir, dass bei dem gegenwärtigen Stande des Kartellwesens ins- 
besondere die Feststellung der Anzahl und Art der vorhandenen 
Kartelle, ihrer Preispolitik und Wirkung bezw. ihrer Mittel, die 
sie zur Erreichung der von ihnen gewollten Zwecke anwenden, 
erstrebt wurde. 

Die meisten Kartelle entfallen bekanntlich auf die Montan-, 
Eisen- und Metallindustrie, die chemische Industrie und die Textil- 
industrie, wobei in bezug auf die letzteren beiden Industrien eine 
strenge Abgrenzung von Kartellen höherer Ordnung und Preis- 
konventionen oder Produktionskontingentierungen nicht gemacht 
werden kann. 


1) Reichstag, 11. Legislaturperiode, Il. Session 1905/1906. 
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Leichte, bequeme Bedienung! 


des XX. Jahrhunderts ist der 
Sandsteinziegel! 


Ueber 


Kalksandsteinfabriken 


wurden in Deutschland und in den verschiedensten Ländern der Erde bereits von 


mir eingerichtet. 


Garantie für unerreicht niedrige Selbstkosten und denkbar bestes Produkt. 
Die leistungsfähigste und betriebsicherste Presse mit rotierendem Tisch ist meine 


neue automatische 


Universalpresse ==- 


Jeder Stein ein Verblender! 


Bedeut. Verbilligung d. Herstellungskosten, auch bei schon bestehend. Fabriken. 
20—22000 Steine, von nur 2 Arbeitern direkt auf die Wagen gesetzt, werden 


Glänzende Zeugnisse! 


täglich hergestellt! 


Zahlreiche Nachbesteilungen! 


Die Pressen werden auf Probe gegeben! 
Ausführl. Anstellung und neueste Broschüre kostenfrei! Probesteine aus eingeschicktem Sande werden in eigener Versuchsanstalt gratis hergestellt. 


Elbinger Maschinenfabrik F.Komnick, Elbing, Westpr. 


Erste und grösste Spezialfabrik dieser Branche. 
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Als Grundtendenz der Kartelle kann bezeichnet werden, dass Industrie der Steine und Erden. . 27 Verbände 
sie die Erzielung angemessener Preise auf Grund der Anpassung Tonwarenindustie . ee 4 e 
der Produktion an den Bedarf bezwecken Klagen über das Ge- Nahrungs- u. Genussmittelindustrie 17 d 
baren der Kartelle sind in stärkerem Masse erst laut geworden, Elektrische Industrie . . . . . 2 H 


seitdem die Hochflut unserer Produktion nachgelassen hat; ins- 
besondere wird vielfach darüber Beschwerde geführt, dass die 
Preise, die auf dem inländischen Markte gestellt würden, zu hoch 
seien, um die Wettbewerbsfähigkeit mit den ausländischen In- 
dustrien auf dem Weltmarkte aufrecht zu erhalten. Andererseits 
exportieren die Kartelle gelegentlich auch zu wesentlich nied- 
rigeren Preisen Rohstoffe und Halbfabrikate zum Nachteile der 
inländischen Industrien, die letztere weiter verarbeiten sollen. 

Ueber die Berechtigung dieser Klagen sollte auf Anregung 
der damaligen Enquete kein Urteil gesprochen werden; es be- 
steht jedoch der Eindruck, dass sich die Kartelle bisweilen in 
der Beurteilung der Marktlage täuschen, weil sie mit ihren Ab- 
nehmern in zu loser Verbindung stehen. Tatsache ist, dass die 
Wirkungen der Kartelle sich weit über den Kreis der ersten 
Abnehmer hinaus erstrecken und die weitesten Kreise des wirt- 
schaftlichen Lebens berühren. Ihr volles Verständnis erlangt 
man aber, wenn man, wie oben angedeutet, ihre Charakteristik 
darin findet, sie als Mittel zur Einschränkung der Gewerbefreiheit, 
gleichzeitig aber zur Herbeiführung einer neuen Gebundenheit der 
Produktion aufzufassen. 

Von den in die Statistik aufgenommenen Verbänden ent- 
fallen auf die 
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| 
| Der Zahl nach figurieren, wie man sieht, die Ziegelei-, die 
Eisen-, die chemische Industrie für Steine und Erden in erster 
Reihe. Der wirtschaftlichen Bedeutung nach sind die Kartelle 
der Montan- und der chemischen Industrie überragend, was auch 
in ihrer festeren Organisationsform zum Ausdruck kommt. 
Betrachtet man die Kartelle vom Standpunkt ihrer zeitlichen 
Begründung aus, so ergibt sich, dass die gegenwärtig bestehen- 
den Verbände, abgesehen von einigen wenigen Vereinigungen’) 
| auf die sechsziger bis siebziger Jahre zurückreichen, in der 
| überwiegenden Mehrzahl jedoch seit 1880 gegründet worden sind. 
Die Bewegung nimmt stetig bis 1895 zu und erreicht von da ab 
rapid steigend 1904 ihren Höhepunkt. An einzelnen Betrieben 
vereinigen die Kartelle etwa 12000, in welcher Ziffer ihre Aus- 
| dehnung gewürdigt werden kann. 
| Was die Preispolitik der Kartelle und ihre Wirkung anbelangt, 
| so darf man allzu kritischen Auffassungen keineswegs Raum 
geben. Vielfach schätzt man das Kartell wirklich falsch in bezug 
auf die Beeinflussung der Warenpreise. Obwohl ja schliesslich 
jedes Geschäft auf Erzielung möglichst hoher Preise hinstreben 
wird, findet auch das Kartell zuweilen diejenigen Grenzen, die 
dem Kleinbetriebe in Gestalt feindlicher bezw. hemmender Strö- 
| 
| 
| 
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preisen strebenden Politik zwar nicht unwesentlich zur Preis- | den Handel, die immer mehr und mehr den Zwischenhandel 
hausse beitrug, wenn man von dem allgemein wirtschaftlichen | zwischen Produzent und Konsument ausschalten. 

Aufschwunge dieser Periode absieht. Gerade die hohen Stein- 

kohlenpreise trugen aber seinerzeit dazu bei, mehr zur Braun- 

kohlenfeuerung überzugehen. Hierzu kommen noch andere 
puffernde Mittel, die die Technik erfinderisch in der Nutzbar- 
machung von Wasser, Spiritus und schweren Oelen vorbereitet, 
nicht zuletzt aber die Konkurrenz des Auslandes, die regulierend | 
einwirkt. Also auch die Syndikate sind ordnenden Faktoren 
unterworfen! 

Im allgemeinen ist die Wirkung der Kartellierung auf die 
Preispolitik nicht in der schrankenlosen Steigerung der Preise 
zu suchen, sondern eher in einer Stabilisierung derselben, was 
man sehr gut durch den Vergleich mit kartellosen Epochen fest- 
stellen kann, wo bekanntlich überaus häufige und hochflutende 
Preisschwankungen je nach Konjunktur und Stärke der konkur- 
rierenden Gegenströmungen an der Tagesordnung waren. 

Der ganze wirtschaftliche Wert einer guten Kartellorganisa- 
tion zeigt sich aber in der sicheren Vorausbestimmung der Bedarf- 
schwankungen in den gewissen Saisonzeiträumen, in der Er- 
kenntnis ihrer Tragweite für die Produktion. Der Kleinbetrieb 
des einzelnen, mehr oder weniger auf engen Kundenkreis ange- 
wiesen und auf höchst subjektive Eindrücke, kann die Lage des 
Gesamtmarktes nicht erfassen, während für das Kartell nicht mehr 
das Interesse des einzelnen Betriebes, sondern das Gesamtinter- 
esse eines ganzen Gewerbes massgebend wird. Das Kartell tritt 
gewissermassen als produktionsregelnder Faktor aus engen einzel- 
wirtschaftlichen Grenzen heraus und wird volkswirtschaftliches 
Regulativ, zwar anfänglich noch privatfinanzielle Interessen einer 
bestimmten Zahl von kartellierten Werken verfolgend, aber nicht 
. mehr in der eigennützigen Weise des isolierten Fabrikanten, und 
hierin äussert sich der hochwichtige Vorteil des Kartells der 
modernen Grossindustrie. 

Nozlı einschneidender sind die Wirkungen der Kartelle auf 


Den wirtschaftlichen Vorteilen stehen zweifellos auch soziale 
Schäden gegenüber, jedoch kann die Fülle der Anklagen, die 
gegen die Kartelle vorgebracht werden, nie das Prinzip dieses 
modernen Machtfaktors treffen, sondern höchstens die Art und 
Weise, wie die anzustrebenden Ziele verwirklicht werden. 

Ein zweites, nicht weniger interessantes Kapitel soll in einem 
folgenden Aufsatze die Aufgaben der Gesetzgebung gegenüber 
dem Kartellwesen behandeln. 


Die Rechte der Angestellten und Arbeiter an 
den Erfindungen ihres Etablissements 


betitelt sich eine Broschüre „für Juristen, Gewerbetreibende, 
Patentanwälte, Techniker und Ingenieure“ von Dr. Boize, Reichs- 
gerichtssenatspräsident a. D. (Leipzig, Akademische Verlagsgesell- 
schaft m. b. H., 1907). 

Den Gedanken, dass man nicht in das Individuum hinein- 
tragen dürfe, was sich lediglich aus seinen Beziehungen zu den 
anderen Menschen ergibt, und man den Zusammenhang der Welt 
nicht übersehen dürfe, indem man statt dessen immer den Stand- 
punkt des einzelnen festhalte, wendet Bolze auf die Frage der 
Rechte der Angestellten und Arbeiter an den Erfindungen ihres 
Etablissements an. Es ist nicht zu erörtern, meint er, ob der 
Angestellte oder der Arbeiter eines gewerblichen Etablissements 
nach seinem Dienstvertrage verpflichtet war, Erfindungen zu 
machen, sondern es ist zu fragen, ob er die Erfindung, die er 
tatsächlich gemacht hat, in seiner Stellung als Angestellter oder 
Arbeiter dieses Etablissements gemacht hat. Für diese An- 
schauung wird neben ausländischen Erkenntnissen eine Reichs- 
gerichtsentscheidung ins Treffen geführt und zwar speziell auf 
die Frage der Vorbenutzung ($ 5 des Patentgesetzes), wennschon 
jene Grundsätze auch anzuwenden sind, wenn es sich nicht so- 
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wohl um Vorbenutzung, als unm die Erzeugung der Erfindung 
handelt. Verfasser identifiziert sich mit der Anschauung, dass 
der Angestellte, indem er den Weg des Erfinders betritt, ihn 
als Funktionär seines Etablissements beschritten hat, wonach 
seine Handlungen dem Etablissement auch zuzurechnen sind, 
gleichgültig, ob sie von ihm innerhalb oder ausserhalb des Be- 
triebes, mit den Mitteln desselben oder unter Aufwand von 
Kosten im Auftrag oder ohne solchen gemacht sind. Der Funk- 
tionär ist durch seine Stellung gebunden, der er sich wohl durch 
Kündigung und Austritt, aber nicht durch Verheimlichung und 
Protest entziehen kann. Er ist gebunden wie ein Gesellschafter, 
der auch Erfindungen oder andere Erwerbungen, welche in die 
Branche der Gesellschaft fallen, nicht für sich zu eigenem Vor- 
teil machen darf. Er nimmt eben mittelbar Teil an dem Kampfe 
um den Gewinn, den der Unternehmer zu seinem Vorteile aber 
auch auf seine eigene Gefahr zu führen hat. 

Diese Interpretation des Gesetzes und seiner Vollzugser- 
gebnisse ist nun an sich nicht neu und wäre auch im Rahmen 
einer mit vielen anderen Kommentaren parallele Stellung nehmen- 
den Broschüre nicht mehr diskutabel, wenn nicht trotz offenbar 
willkürlich aneinandergereihten und zu sehr aus spontaner Ge- 
dankenarbeit hervorgegangenen Aufzeichnungen des Verfassers 
seine effektvoll gewählten Gleichnisse gleichsam den Schlüssel 
des Kriteriums gäben, nach welchem dieses vielumstrittene 
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andererseits die unumstössliche Ueberlegung, dass nur diejenigen 
den Patentschutz geniessenden Erfindungen dem Etablissement, 
dem Unternehmer gebühren, die im Konkurrenzkampfe von die- 
sem unbedingt gebraucht werden. Das Recht des Geschäftsherrn 
an den Erfindungen des Angestellten folgt also sowohl aus dem 
Anstellungsverhältnisse, wie aus der rein wirtschaftlichen Not- 
wendigkeit. Boize ist nach dieser Richtung hin weder wählerisch 
in dem logischen Gange der Untersuchung, noch vorbildlich in 
der Darstellung der Materie. Das Werk des Berufsmannes soll 
markig geschaffen sein und — wenn in noch so gedrungener 
Darstellungsweise — klar und deutlich sprechen. Störend wirkt 
das zuweilen seitenlange fremdsprachige Quellenzitat, dessen 
wörtlicher Text für das Verständnis der Bestrebungen des Dar- 
stellers ziemlich unwesentlich ist. Br. 


Kleine Mitteilungen. 


Rückgang der deutschen Maschinenausfuhr. Wenn im lau- 
fenden Jahre die Beschäftigung im Maschinengrossgewerbe Deutsch- 
lands tatsächlich einen solchen Aufschwung erfuhr, dass die Ertrags- 
fähigkeit der Maschinenbaugesellschaften fast allgemein gegen- 
über der des Vorjahres gestiegen ist, so war diese günstige Ent- 
wicklung ausschliesslich durch die überaus rege Aufnahmefähig- 


keit des Inlandes ermöglicht, denn der Absatz ins Ausland hat 
in diesem Jahre beträchtlich abgenommen. In den ersten zehn 
Monaten, für welche Angaben schon vorliegen, wurden Maschinen 


Rechtsverhältnis zurecht gelegt werden muss. 
Die Grundlage dieses Rechtsverhältnisses bildet offenbar 
einerseits der in freier Selbstbestimmung abgeschlossene Vertrag, 
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ausgeführt in Doppelzentnern: 1904 1811858, 1905 2049 851, 
1906 1724580. Auffallend ist die Tatsache, dass sogar gegen- 
über dem Jahre 1904 die Ausfuhr von Maschinen im laufenden 
Jahre noch zurückblieb; denn wenn schon bei dem Jahre 1905 
die Erklärung gelten soll, dass vor Beginn der Zeit des neuen 
Handelsvertrags die Ausfuhr möglichst beschleunig wu:de, viel- 
leicht etwas über den derzeitigen Bedarf hinaus, si ist doch 1904 
durchaus kein Jahr besonders starker Ausfuhrtäli- keit gewesen. 
Der Umstand, dass die Ausfuhr von Maschinen im laufenden 
Jahre so stark zurückgegangen ist, lässt sich zum Teil daraus 
erklären, dass die deutschen Maschinenbauer bei den vorzüglicheu 
Absatzverhältnissen am inländischen Markt nicht nötig hatten, 
zu unbefriedigenden Preisen ins Ausland zu gehen, sondern vom 
Auslande höhere Preise forderten und durchsetzien, dass aber 
wiederum die ausländischen Abnehmer, durch die höheren Preise, 
zu denen noch die höheren Zollasten kamen, abgeschreckt, ihre 
Bezüge etwas einschränkten. (Frankf. Gen.-Anz.) 


Eine internationale Ausstellung der neuesten Erfin- 
dungen findet im Jahre 1907, und zwar in der Zeit vom 15. Juni 
bis Mitte September in Olmütz (Mähren) statt. Zweck der Aus- 
stellung ist, ein Bild der neuesten Erfindungen und Verbesserun- 
gen auf gewerblichen, industriellen, landwirtschaftlichen und den 
verschiedenen anderen Gebieten vorzuführen. Vor allem sollen 
Gegenstände des Patent- und Gebrauchsmusterschutzes und Neu- 
heiten auf den verschiedenen fachtechnischen Gebieten zur Dar- 
bietung gelangen. Das Protektorat dieser Ausstellung hat Seine 
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kaiserliche Hoheit Herr Erzherzog Josef Ferdinand übernommen, 
Anmeldefrist bis Ende Februar 1907 beim Ausstellungsbureau. 


Ergebnisse des Preisausschreibens für automatische 
Waggonkuppelung in Russland. Da nicht ein einziges der 
eingereichten Projekte über automatische Waggonkuppelung den 
Bedingungen der im September 1901 vom allgemeinen Kongress 
der Repräsentanten der russischen Eisenbahnen bekannt gegebe- 
nen Preisausschreibungen entspricht, gelangen die erste und 
zweite Prämie in Höhe von 5000 und 3000 Rubel nicht zur Aus- 
zahlung. Dagegen ist dem Projekt des Ingenieurs Bouareau, das 
den Bedingungen der Preisausschreibung vor den anderen am 
meisten sich nähert, die dritte Prämie in Höhe von 1000 Rubel 
zuerkannt worden. Es wird bekannt gegeben, dass die einge- 
reichten Projekte sowie auch die zugehörigen Modelle von dem 
bezeichneten Kongresse durch die Post oder auf andere Weise 
nicht zurückgesandt werden, sondern von dem Bewerber persön- 
lich oder von anderen mit schriftlicher Vollmacht versehenen 
Personen in folgenden Terminen abzuholen sind: Projekte und 
Zeichnungen im Laufe eines Jahres und im Laufe von 6 Monaten 
vom Tage der Bekanntmachung (6. November ds. Js. n. St.) an 
gerechnet. Nach diesen Terminen werden nicht abgeholte Pro- 
jekte und Modelle vernichtet. (St. Petersburger Herold.) 


Vorgeschlagene Zolitarifänderungen in Belgien. In dem 
der Abgeordnetenkammer von der Belgischen Regierung vorge- 
legten Staatshaushaltsgesetzentwurfe für das Jahr 1907 ist u. a. 
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Der Städtebau, 


Dr.-ing. J. Stübben, 


Ober- und Ke Baurat in Berlin- Grunewald. 
„Handbuch der Architektur‘. 


Zweite Auflage. Mit 990 Abbildungen im Text und 18 Tafeln. 
Geheftet 32 Mark. In Halbfranz gebunden 35 Mark. 


Vierter Teil, 9. Halbband. 


Seit dem Erscheinen der ersten Auflage dieses umfassenden 


Werkes im Jahre 1890 hat sich die deutsche Städtebaukunst 


mächtig entwickelt. Der Verfasser hat mit im Brennpunkte dieser 
vielseitigen Entwickelung gestanden und hat durch seine Schriften, 
Entwürfe und Ausführungen, insbesondere auch durch seine 
erfolgreichen Wettbewerbuagen an den Fortschritten des Städte- 
baues im In- und Auslande aufs tätigste mitgewirkt. Es darf 
desbalb von ihm mit Recht eine wertvolle Zusammenfassung des 
heutigen Standes der Auschauungen und Bestrebungen auf diesem 
hervorragend wichtigen Sondergebiete der Baukunst erwartet werden. 

Das Stübbensche Werk bildet eine vollständige Einführung 
in die umfangreichen baulichen Fragen, welche bei der Erweiterung 
und beim Ausbau unserer in rascher Eintwickelung stehenden 
Städte täglich zu lösen sind. 


Zu beziehen durch die meisten Buchhandlungen. 


VI. 


folgende Aenderung des belgischen Zolltarifs vorgesehen: Der 
Einfuhrzoll für blanken und galvanisierten Stahldraht von weniger 
als 5 mm Stärke und einer Widerstandsfähigkeit von mindestens 
120 kg auf I qmm zur Herstellung von Kabeln und Seilen soll 
von 2 bezw, 3 Franken auf 1 Frank für 100 kg ermässigt werden. 

Neue industrielle Unternehmungen in Chile. In den 
letzten Monaten sind in Chile folgende Unternehmungen, die für 
die deutsche Industrie vielleicht Absatzgelegenheiten bieten 
dürften, ins Leben getreten: 1. Die Compañia Chilena de Azúcar 
de Betarraga in Santiago (Kapital 7 500 000 Dollar) für den Er- 
werb und den Betrieb der der Firma Mauricio Gleisner & Co. 
gehörigen Rübenzuckerfabrik Membrillo (im Departement Parral) 
sowie anderer zu errichtender Rübenzuckerfabriken und Zucker- 
raffinerien. — 2. Die Zapiga Nitrate Co. Ltd. in London (Kapital 
80 000 Pfund Sterling. — 3. Die Caniña Nitrate Co. Ltd. in London 
(Kapital 50000 Pfund Sterling). 2 und 3 für den Betrieb von Salpeter- 
werken in Chile. — 4. Die Cie. Fábrica de Sidra de Valdivia in Concep- 
ción (Kapital 130000 Dollar) für den Betrieb von Apfelwein- 
fabriken in Valdivia und Concepciön. — 5. Sociedad de Irrigaciön 
para el valle de Huasco in Coquimbo — Gründer: Luis Filomeno 
Torres — (Kapital 1 500 000 Dollar) für die Bewässerung des 
Huasco-Tales. — 6. Die Cie. Estafifera Los Anjeles in Santiago 
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(Kapital 150 000 Pfund Sterling) für den Betrieb von Zinn- und 
anderen Bergwerken in Bolivien und Chile. — 7. Die Sociedad 
Aurifera Loma Blanca in Santiago, für den Betrieb von Gold- 
bergwerken in der Provinz Talca. — 8. Die Sociedad Beneficia- 
dora de Tocopilla in Valparaiso (Kapital 200 000 Pfund Sterling) 
für den Erwerb und Betrieb der Kupferbergwerke der Firma 
H. B. Sloman & Co. im Departement Tocopilla und von anderen 
Kupferbergwerken und Hüttenwerken. — 9. Die Sociedad Nacio- 
nal de Minas y Fundiciones de Catemu y Melon in Santiago (Ka- 
pital 2 000 000 Dollar) für den Betrieb von Kupferbergwerken 
und anderen Bergwerken sowie Metallgiessereien. — 10. Die 
Sociedad Andnima Aurifera Lavaderos de oro en el Rio Rusphen 
in Buenos Aires (Kapital 600 000 Dollar Gold) für den Betrieb 
von Goldwäschereien im Magallanes-Gebiet und andere Geschäfte. 
— 11. Die Sociedad Anónima Fabricas de Fideos y Molineria in 
Concepciön (Kapital 350 000 Dollar) für den Betrieb von Nudel- 
fabriken und Mehlmühlen in Concepción und Chillán. — 12. Die 
Sociedad Anónima Fahrica de Cemento de „El Melon“ in Valpa- 
raiso (Kapital 80 000 Pfund Sterling) für die Portlandzement-In- 
dustrie u. dergl. — 13. Die Sociedad Astillero Behrens de Val- 
divia in Valparaiso (Kapital 1 200 000 Dollar) für den Betrieb der 
A. Behrensschen Maschinenfabrik, Giesserei und Werft in Valdivia. 


und Vorwärmer: 


„Allen über“ 
mit abgekürztemVerfahren zur Enthärtung, 
Eutölung und Enteisenung des Wassers, 


Zeniral-Heizungs-Anlagen. 
Hoehreniabie Toreirmer Anlagen 


` et WCS 


für verlorenen Abdampf und abgehende 
Feucrzugswärme. 

Mässige Preise. Lang jähr. Eriahrungen. 
Viele hunderte tadellose Ausführungen. 
Hohe Kohlenersparnisse. 

Glänzende Zeugnisse. 
Maschinenfabrik Kupferschmiede 


InsenienrGarlMorgenstern,stuttgart. 


D. R. P. 90554, Wechselstromzähler, 

D. R. P. 99497, Trommelschalter mit herausklappbarer Trommel, 

D. R. P. 108717, Stromabnehmer f. elektr. Motorwagen m. Oberleitung, 

D. R. P. 127872, Drehbarer Feldmagnet für elektr. Maschinen, 

D. R. P. 101826, Schaltung z. Vergrössern d. Normalgeschwindigkeit 
v. Gleichstrommaschinen ohne Aendern d. Klemmenspannung 
zw. d. Speiseleitern, 

D. R. P. 148922, Regler für elektrische Treibmaschinen, 

D. R. P. 129895, Verfahren zur Regelung von Induktionsmotoren, 

D. R. P. 149032, Antrieb für durch Bewegung d. elektr. Fahrzeugs 
umstellbaren Schalter, 

DK P. 139126, Anordnung der Mittelleiter von Gleichstromnetzen, 

D. R. P’ 189356, Auslassventil für Luftverdichter, 

D. R. P. 118109, Schmelzsicherung, 

D. R. P. 127988, Funkenlöschvorrichtung für Trommelschalter, 

D. R. P. 188650, Trommelschalter z. Regeln elektr. Stromkreise mit 
senkrecht zur Trommelachse feststehenden Isolierplatten, 

D. R. P. 128078, Trommelschalter f. elektr. Bahnen mit Stromunter- 
brechung bei Schaltungswechsel an besond. Unterbrechungsstelle. 
Die Patentinhaber erbitten Angebote auf obige Patente — auch 

einzelne — oder auf lizenzweise Fabrikationsübernahme, an: 

A. Maschke p. Adr Schmidt, Berlin S. W., Blücherstr. 4. 


Berliner Porzellan-Manufaktur 


Conrad, Schomburg & Co., G. m. b. H., Teltow 


empfiehlt sich zur Ausführung von 


Artikeln für die Technik aus Hartporzellan 


unter fachmännischer Leitung. 


Ventilatoren und Exhaustoren D. R.-P. | 
ap mit direkt. Dampf- 
d turbinen- Antrieb = 


Unabbängig von jeder Maschine, 
ohne Transmission, Riemen und 
ER, Wartung. Jederzeit regulierbar, 
N billigster Betrieb, höchster Nutz- vi 
| effekt. | 
FT Für Trockenanlagen, Entfernung 
von Staub, schlechter Luft, Wasser, 
dämpfen, Gasen, Schmiedefeuer, 
zen etc. 


Unterwindfeuerung 


| Robert Noa & Co.. Berlin W. 


62. = 


Naehers rotierende Pumpen 
für jede Flüssigkeit, Spezialität seit 32 Jahren. 


Ueber 6000 Stück geliefert. 


Depesche; Naeher, Pumpenfabrik, Chemniv 


La MARTS 
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Spezialität: Pumpen jede T Art für elektrischen Betrieb. 
J. B. Nachor, Maschinenfabrik, Chemnitz, Sachsen, Beokerziz, 
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— 14. Cie. Electrica de Concepción in Valparaiso (Kapital 
2 500 000 Dollar) für den Betricb elektrischer Strassenbahnen und 
der elektrischen Beleuchtung sowie Krafterzeugung für gewerb- 
liche Zwecke in Concepción und Talcahuano. (Bericht des 
Kaiserl. Generalkonsulats in Valparaiso.) 
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Wirtschaftliche Rundschau. 
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VII. 


Ausschreibungen und Projekte. 


Lieferung landwirtschaftlicher Maschinen für Russland. 
Von zuverlässiger Seite geht der „Tägl. Rundschau“ folgende Mit- 
teilung zu: „Das russische Landwirtschaftsministerium beabsich- 
tigt in kürzester Zeit eine Lieferung von landwirtschaftlichen 


Bedeutung der Eisenbahn Diredaua—Adis Abeba für i Maschinen in der Höhe von 1100000 Rubel nach dem Auslande 


die Erschliessung Abessinlens. 
bahn von Diredaua nach Adis Abeba, die im Falle der Annahme 
des zwischen England, Frankreich und Italien abgeschlossenen 
Abkommens durch den Negus Menelik in ca. 3 Jahren zu er- 
warten steht, wird in den wirtschaftlichen Verhältnissen Abes- 
siniens einen grossen Umschwung herbeiführen. Für den Ein- 
fuhr- und Ausfuhrhandel wird sie insofern nützlich sein, als die 
lästigen und teuren Karawanentransporte zwischen Diredaua bezw. 
Harrar und Adis Abeba fortfallen und durch eine bequemere und 
billigere Bahnbeförderung ersetzt werden. 
der Bahn ist es ferner möglich, Frachten von schwerem Gewicht, 
die jetzt nur unter Aufwendung einer grossen Anzahl von Arbeits- 
kräften und unter bedeutenden Kosten nach Adis Abeba gelangen 
können, bequemer, billiger und schneller nach Adis Abeba zu 
befördern. Da dies Gelegenheit geben wird, grössere Maschinen- 
teile in das Land zu bringen und somit Industrien, die jetzt so 
gut wie gar nicht bestehen, ins Leben zu rufen, so werden hier- 
durch dem Handel indirekt nicht unbedeutende Gewinne zugeführt, 
Auch Plantagenunternehmungen, die zurzeit noch nicht prospe- 
rieren können, werden ohne Zweifel, wenn sie in der Nähe der 
fertiggestellten Bahn angelegt werden, in der Lage sein, mit Er- 
folg zu arbeiten. Abgesehen von den geschilderten Vorteilen, 
ist nicht zu unterschätzen, dass die Bahn den Abessiniern bessere 
Gelegenheit geben wird, europäische Länder aufzusuchen, die 


Die Fertigstellung der Eisen- | 


Nach Fertigstellung | 


| 
| 
| 


dortigen Sitten und Gebräuche kennen zu lernen und die Organi- | 


sationen geordneter Staatsverwaltungen zu studieren. 


Phönix-Stahlwerke 


Mürzzuschlag 


Phönix-Stahl 


für Werkzeuge aller Art. 


HEIN, 


a Joh. E. Bleckmann 


Steiermark 


auf allen Plätzen von industrieller Bedeutung. 


LEHMANN & Co. Er edtfteeg | 


Sisenkoustruktionen aller Art 


Brücken vs zu den grössten Spannweiten 


Eiserne Wartehalien, Wärterbuden, Lokomotiv- und 
dÉ Wagenschuppen mit und ohne Wellbiecheindeekung 


zu vergeben. Die Maschinen sind für die Staatsmagazine in Si- 
birien bestimmt.“ Das genannte Blatt bemerkt hierzu: „Man 
darf annehmen, dass es sich hierbei um eine Erst-Lieferung han- 
delt. Zweifellos werden andere nachfolgen. Zwar dürfte Russ- 
land späterhin versuchen, die Maschinen im eigenen Lande her- 
zustellen, aber derartige Versuche versprechen nicht allzuviel 
Erfolg. Unsere hochentwickelte Industrie landwirtschaftlicher 
Maschinen wird gut daran tun, sich um die auszuschreibenden 
Lieferungen zu kümmern.“ 


Neue Schmalspurbahn in Spanien. Zeitungsnachrichten 
zufolge soll eine Gesellschaft von Kaufleuten und Industriellen 
in Vinaroz (Provinz Castellon) um die Erlaubnis eingekommen 
sein, eine Schmalspur-Eisenbahn von Amposta durch San Carlos 
de la Räpita nach Alcanaz und Vinaroz bauen zu dürfen. (Be- 
richt des Kaiserlichen Konsulats in Madrid.) 


Bau eines Stahlwerks in Dänemark. Die Aktiengesell- 
schaft „Burmeister & Wong e Maschinen- uud Schiffsbauerei“ be- 
absichtigt, demnächst ein modernes Stahlwerk einzurichten. Eine 
derartige Anlage besteht bis jetzt noch nicht in Dänemark. Die 
Gesellschaft hat in den letzten Jahren ein bedeutendes Geschäft 
in grösseren Stahlarbeiten, Schraubenwellen und dergleichen nach 
Norwegen und Grossbritannien gemacht und wünscht jetzt, den 
zu diesem Fabrikationszweig erforderlichen Stahl selbst herzu- 
stellen, während derselbe bisher aus Deutschland eingeführt 
wurde. Sie wird hierdurch auch Gelegenheit haben, die umfang- 
reichen Abfälle bei ihrem Betriebe zu verwenden. Das Stahl- 
werk wird angeblich auf eine Erzeugung von 10 000 t berechnet 


Vertretungen und Lager 


= REINICKENDORF — BERLIN == 


Fabrik tür 


Eisenbahn-Signaibau ~ Verzinkerei 


werden. Gleichzeitig wird beabsichtigt, eine neue hydraulische 
Presse mit einem Druck von 4 Millionen Pfund einzurichten. 
(Bericht des Kaiserl. Generalkonsulats in Kopenhagen.) 

Lieferung von 2 Pumpmaschinen nach Bridlington 
(Grossbritannien, Grafschaft York) für die Stadtverwaltung. 
Als Triebkraft soll Dampf oder Elektrizität angewendet werden. 
Der Lieferant hat auch die Aufstellung der Maschinen zu über- 
nehmen. Verhandlung: 19. Januar 1907. (Moniteur des Intérêts 
Matériels.) 

Neue Eisenbahnbauten in Buigarien. Das Bauten- und 
Kommunikations-Ministerium in Sofia hat jetzt die Studien fūr 
die folgenden Eisenbahnlinien in Vorbereitung: Tulowo— Kazan- 
lük, 15 km; Gabrowo—Trevna, 20 km; Mezdra— Wratza— Widin, 
200 km; Lom—Ferdinand, 60 km, und Ferdinand—Berkowitza, 
19 km. Die Pläne für die Linie Mezdra—Wratza —Widin sind 
bereits fertig, und dürfte der Bau dieser Linie anfangs Januar 
1907 ausgeschrieben werden. — Ferner hat die bulgarische Re- 
gierung beschlossen, von Radomir bis zum Kohlenbergwerk Bo 
bow Dol eine Eisenbahn zu bauen, da die Staatsminen von Per- 
nik den Kohlenanforderungen nicht zu entsprechen vermögen, 
(Bulgarische Handelszeitung.) 

Der Bau einer Wasserleitung in Arnsdorf (bei Tetschen 
in Böhmen) wurde von einer Interessentenversammlung unter 
dem Vorsitze des Dr. R. Neumann beschlossen und soll ausge- 
führt werden, sobald eine entsprechende Landessubvention sicher- 
gestellt ist. Anschlag: 68000 Kronen. 

Der Bau eines städtischen Elektrizitätswerkes in Ster- 
zing (Tirol) ist vom Gemeindeausschuss beschlossen worden. 
Es soll am Eingange des Jaufentals errichtet werden. (Oesterr. 
Zentral-Anzeiger für das öffentliche Lieferungswesen.) 


Neue Eisenbahnen in Russland. Das Verkehrsministerium . 


hat die Anweisung von Mitteln nachgesucht, die pro 1907 er- 


Abteilung: 


Wirtschaftliche Rundschau. 


| 


Fried. Kutten Germaniawerft 


KIEL-GAARDEN. 
Maschinenbau. 


Dampfmasehinen stehender und liegender Bauart mit Präzisions- 


Ventilsteuerung Patent Lentz 
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forderlich sind für die Fortsetzung des Baues der Moskauer 
Ringbahn, der Bologoje—Folozk-Bahn, der Polozk—Siedice-Bahn, 
der Linie Uluchanlu—Dshulda, der Perm—Jekaterinburg-Bahn mit 
Weiterführung derselben bis zur Sibirischen Eisenbahn, der Zweig- 
linie Grodno—Mosty und einiger anderer Linien. (St. Peters- 
burger Zeitung.) 


Bau der Eisenbahn Borouchtitza—Toulovo - Stara-Za- 
gora (Bulgarien). Der Ministerrat hat die Submissionsverhand- 
lung, in welcher der Bau dieser Bahn der Firma 7schakurow & 
Co. in Schumla für den Preis von 11 760000 Fr. übertragen wurde, 
genehmigt. (Bulgarische Handelszeitung.) 

Oeffentliche Arbeiten und Anschaffungen in Rumänien. 
Das Ministerium für öffentliche Arbeiten in Bukarest wird in der 
laufenden Parlamentssession einen Kredit von 30 Millionen ver- 
langen, der wie folgt verteilt werden soll: 

ı Million Lei zum Bau von zwei neuen Warenschiffen zu 
7000 t Tragkraft für den Verkehr zwischen rumänischen Häfen 
und den Häfen der Nordsee; 1 Million Lei für den Bau mehrerer 
Donau-Schlepper, deren Notwendigkeit besonders in diesem Jahre 
fühlbar wurde; 7 Millionen Lei für den Ausbau des Hafens von 
Konstantza, 2 Millionen Lei für den Bau von Brücken und die 
Verbesserung der Strassen und Wege. Die übrigen 19 Millionen 
Lei sollen für Verbesserungen im Dienste der Eisenbahnen ver- 
wendet werden, wie: Vermehrung des Fahrmaterials; Verdoppe- 
lung der Linie Ploesci—Cämpina, welche in ihrer jetzigen Be- 
schaffenheit für die stets wachsenden Bedürfnisse der Petroleum- 
industrie nicht mehr ausreicht; Bau mehrerer Bahnhofgleise; Er- 
gänzung einiger für den Verkehr nicht ausreichender Bahnhöfe 
usw (Bukarester Tagblatt.) 

Die Wasserversorgung von Rio de Janeiro soll erweitert 
und verbessert werden. Nach dem vom Ministro de Estado da 
Industria, Viagao e Obras Publicas dem Präsidenten der Repu- 


Dampfturbinen system zony 
Grosswasserraum- und Wasserrohrkessel ae an 
Diesel-Motoren 


Eisen- und Dronzeguss bis ee den grössten Abmessungen nach 


Zeichnung und Modellen. 
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blik vorgelegten und von diesem genehmigten vorläufigen Ent- 
wurf soll die pro Tag zu liefernde Wassermenge um 98 Millionen 
Liter Wasser erhöht werden. Die Kosten sind auf 5500000 Mil- 
reis veranschlagt. (Diario Official-Estados Unidos do Brazil.) 

In der Frage der Erweiteruogsbauten des Hafens von 
Buenos Aires, in welcher das Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten dem improvisierten Projekt Pagnard zuneigte, hat die ar- 
gentinische Regierung beschlossen, die endgültige Form dieser 
Erweiterungsanlagen erstdurch eingründlicheres Studium oder eine 
Konkurrenz zu bestimmen, und auch die Kosten nicht mit der 
Ausgabe von Titeln, sondern allmählich aus den Mitteln des 
Budgets zu bestreiten. (Buenos Aires Handels-Zeitung.) 

Argentinien. Der Bau neuer Eisenbahnlinien ist, wie 
die „Review of the River Plate“ ınitteilt, von der argentinischen 
Regierung beschlossen und vom Kongress bereits genehmigt 
worden. Es werden Angebote für folgende Linien eingefordert: 
Cordoba nach Rio IV mit Zweiglinien nach Huinca Renancö und 
Los Reartes (Kostenanschlag: 10400000 Pesos Gold), und 2 neue 
Linien in der Provinz Tucuman, von denen eine Las Cejas mit 
dem 40 km entfernten Antillas (Kostenanschlag: 1858819 Pesos 
Gold), die andere Riacho mit Santa Rosa (19 km, Kostenan- 
schlag: 325694 Pesos Gold) verbinden soll. (The Board of Trade 
Journal.) 

Merzig (Rheinpr.). Mit dem Ausbau der Bahnstrecke Mer- 
zig-Waldwiese soll im Frühjahr begonnen werden. 

Gifhorn (Hannover). Für den Bahnbau Celle-Gifhorn 
(Oberallertalbahn) haben die hiesigen städtischen Kollegien be- 
schlossen, den Grund und Boden kostenlos zur Verfügung zu 
‚stellen, ferner im voraus auf einen Kreiszuschuss zu den Grund- 
erwerbskosten zu verzichten. 

Emden (Hannover). In Anwesenheit einer Ministerial- 
kommission wurden hierselbst Abmachungen wegen Gründunz 
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Eisen, Stahl, Bleche aller Art, 


insbesondere 
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IX. 


einer grossen Eisengiesserei und eines Stahl- und Walzwerkes 
in. Verbindung mit dem hiesigen im Entstehen begriffenen Hoch- 
ofenwerke Hohenzollernhütte perfekt. 

Rozsahegy (Rosenberg, Ungarn). Hier soll eine Zellu- 
lose- und Papierfabrik mit einem Kapital von 2 000.000 Kronen 
erbaut werden. Interessenten können sich an den General- 
direktor der Ungarischen Textil-Industrie- Act.-Ges., Julius Jollesch, 
wenden. 

Tokio. Die Furukawa Kupferbergbau-Gesellschaft hat be- 
schlossen, in Nikko ein neues Kupferdrahtwerk zu bauen. 

Breitenbach (im Münstertale). Eine neue Weberei soll 
mit nächstem Frühling hier gebaut werden. Zu diesem Zwecke 
hat die Firma Aaussmann-Logelbach, Gemeinde Winzenheim, El- 
sass-Lothringen, einen grossen Felderkomplex zwischen ihrer 
bisherigen Fabrik und der Eisenbahnstrecke Colmar-Metzeral an- 
gekauft. Der Neubau wird für 1000 Webstühle vorgesehen sein. 

Wiesau, Kreis Sagan (Schlesien). Franz Barth wird im 
Sommer nächsten Jahres mit dem Bau einer Glashütte mit An- 
schlussgleis und Zentralheizung beginnen lassen. Bauleitung: 
Baentsch & Wahlich, Sorau, N.-L. 

Dresden. Der Rat beschloss die Errichtung eines dritten 
Wasserwerkes bei Hosterwitz-Pillnitz und bewilligte dafür drei 
Millionen. 


Geschäftliche Mitteilungen. 


Fusion Nordstern-Vaterländische Lebensversicherung. 
Nachdem der zwischen den Verwaltungen der beiden Gesell- 
schaften vereinbarte Fusionsvertrag die Zustimmung der beider- 
seitigen ausserordentlichen Generalversammlungen gefunden hat, 
ist durch Senatsentscheidung des Kaiserlichen Aufsichtsamts für 


kä mit konischen Flanschen 
em? lichter Weite mittels 
Keilklemmenverbindungen, 
geschlossen, vollständig dicht, 


wir als 


empfehlen 


hervorragendes und billiges Kabelsehutzmittel 


(G. M. S. 166257 und in Oesterreich patentiert) 
Kein Bohren — Keine Sehrauben — Montage aueh dureh ungelernte Arbeiter 
Dieses Eisen ist warm gewalzt und besitzt bei leichtem Gewicht grosse Widerstandsfähigkeit. 


Billigstes Eisenschutzmittel für Kabel! 


Prospekte und Angebote stellen auf ge, Anfrage 


IL WEIL & REINHARDT, Mannheim 


X. Wirtschaftliche Rundschau. 
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Privatversicherung vom 20 November d. J. die erforderliche Ge- 
nehmigung zur Uebertragung des Versicherungsbestandes der 
Vaterländischen Lebensversicherung auf den „Nordstern“ erteilt 
worden. Die Fusionsbeschlüsse sind inzwischen in die Handels- 
register zu Berlin und Elberfeld eingetragen worden und ist die 
Vaterländische Lebensversicherungs-Aktiengesellschaft demnach 
erloschen. Die Fusion ist gemäss SE 305, 306 des Deutschen 
Handelsgesetzbuches durchgeführt, so dass der Nordstern als Ge- 
samt-Rechtsnachfolger in alle Rechte und Pflichten der Vaterlän- 
dischen Lebensversicherungs- Aktiengesellschaft eingetreten ist. 
Die „Nordstern“-Lebens-Versicherungs- Actien-Gesellschaft verfügt 
nach erfolgter Fusion über einen Versicherungsbestand von 
440 Millionen Mark und über einen Vermögensbestand von mehr 
als 130 Millionen Mark. Die Direktion teilt mit, dass trotz Er- 
richtung einer Zweigniederlassyng in Elberfeld nach Massgabe 
der bisher abgeschlossenen neuen Verträge mit den Aussenbeam- 
ten der Gesellschaft ganz bedeutende Ersparnisse für das Jahr 


Unter Bezugnahme auf den Artikel, welchen Sie in der 
Nummer 44 Bd. 321 87. Jahrgang Ihrer Zeitschrift veröffentlichten, 
möchte ich Sie ersuchen eine Berichtigung desselben dahin er- 
scheinen zu lassen, dass die ersten drei Turboalternatoren von 
je 11250 PS mit der bezüglichen Kondensationsanlage für die 
neue grosse Centrale Buenos Aires seitens der Deutsch-übersee- 
ischen Elektrizitätsgesellschaft meinem Hause in Auftrag gegeben 
wurden, während die Firma Brown Boveri & Cie., Baden (Schweiz) 
die Bestellung auf die weiteren vorderhand zur Aufstellung ge- 
langenden zwei Gruppen erhielt. Meinerseits habe ich dann die 
Alternatoren auch für meine Gruppen den Herren Brown Boveri 
& Cie. zur Ausführung übertragen, während mir letztere die 
Kondensationsanlage auch für deren Turbinen bestellte. 


Die Tit. Deutsch-überseeische Elektrizitätsgesellschaft hat sich 
an mein Haus gewandt, nachdem dieselbe bereits in ihren be- 
stehenden Anlagen Buenos Aires und Santiago 12 Tandem- und 
Triplex-Expansionsdampfmaschinen von je 1000—3500 PS, für 
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1907 zu erwarten stehen, so dass die Versicherten auf erheblich 
günstigere Ergebnisse rechnen können, 
einigten Gesellschaften jeder für sich allein zu erzielen möglich 


gewesen wäre. 


Grosse Centrale Buenos Aires. 


Tosi in Legnano erhalten wir folgendes Schreiben: 


als es den beiden ver- 


Von der Firma Franco 


geliefert) in Betrieb hat. 
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eine Gesamtleistung von 19000 PS und zwei Turbinen von je 
6000 PS (durch Vermittlung der Tit. Allgemeinen Elektrizitäts- 
gesellschaft, Berlin und A.-G. Brown Boveri & Cie., Baden-Schweiz 


Eine weitere Turbine mit einem Alternator von Brown Boveri 


! von 45C0 PS ist in meinen Werkstätten in Ausführung begriffen. 
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_Schiffahrts-Ausstellung Kiel 1896. 
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F. Steinmann, 
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Act. Ges. Neusser Eisenwerk - 


VORM. RUDOLF DAELEN, HEERDT,BEI NEUSS: 


AKTIENGESELLSCHAFT LAUCHHAMMER 


in Lauchhammer, Provinz Sachsen 


empfleLit: 


Neuer Federregulator 


(Blattfederregulatoren), 


Fig. 1 


System Fischinger 
lere Verstellungs- 
Umdrehungsände- 
harrungswirkunp 


TC. Wendel-Requlatoren 


nach Figur 3 and zwar: 


E Regulator mit Feder- u. 


Gewichtshelastung 


mit 0,3 bis 43 kg Verstellungs- 
kraft bei !/, Tourenschwankung. 
Grosse Empfindlichkeit und 
grosser Eub. 


System Proell, nach Fig 
R 1.5 bis 24 kg Verstellungskraft AE 
bei Lie Umdrelimmgsänderung. M E 
Grösste Energie bei geringstem 
Gewicht u. Volumen. Dr. Proeils 
Gewichtsregulatoren, Federregulatoren 
Regulier- und Absperr-Apparate, 


Drebkraft- Regulator 


g 
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nach Fig.2. Mitt- 
kraft bei 2 pCt. 
rung ohne Te: 
23 bic 18,6 kg. 


D. R.-G.-M. No. 162773 u. 


Regulator mit Feder- 
belastung 


mit 0,5 bis 29 kg Verstellungs- 
kraft bei jee Tourenschwankung. 


Grösste Empfindlichkeit und 
grosser Hub. 


Prospekte auf Wunsch kostenfrel, 


Fig. 3. 


4335, 


Für die D. R.-P. 118781 vom 
27. Juni 1899 auf: 


„Verfahren zur Herstellung 
einer ee für Knüpf- 
teppiche‘‘ 

No. 118782 vom 27. Juni 1899 auf: 
„Verfahren und Webstuhl- 
einrichtung zur Herstellung 
von geknüpften ` Perser- 
teppichen auf mechanischem 

Wege“ 
nebst Zusatzpatent No. 
vom 23. April 1901 auf: 
„Verfahren und Vorrichtung 
zur Herstellung v. geknüpften 

Teppichen 
werden Käufer oder Lizenznehmer 
gesucht. Gell Anträge unter 
W. K. 1160 befördert Rudolf 
Mosse, Wien I, Seilerstätte 2. 


129 746 


2 Das vorliegende Heft 
enthält Beilagen folgender Firmen, 
die wir der geneigten Beachtung 
unserer Leser empfehlen: Allge- 
meine Elektrizitätsgesellschaft 
in Berlin; C. W. Jul. Blancke & 
Co. in Merseburg, Metallwerk 
Ww. Louis Ebbinghaus in Hohen- 
limburg und Unruh & SE in 
Leipzig-Plagwitz. 
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Fall, 1934 
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